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MOROP
in Thiiringen

Der KongreR des Verbandes der
Modelleisenbahner und Eisenbahn-
freunde Europas (MOROP) wird in weni-
gen Tagen beginnen. Zum zweiten Mal
findet er in der Deutschen Demokrati-
schen Republik statt.

Vor 16 Jahren war Dresden das Ziel von
Freunden der groBen und kleinen Eisen-

bahn aus vielen Landern Europas. Dies-
mal ist die Blumenstadt Erfurt Gastgeber
fir den MOROP-KongreR. Ein vielfélti-
ges Programm erwartet die Teilnehmer:
Ausstellungen, Foren, Exkursionen.

Die auf dieser Seite verdffentlichten Fo-
tos sollen einen Eindruck iiber die Ei-

senbahn im Thiringer Land vermitteln
— s0 wie sie sich dem Besucher présen-
tiert.

Wenngleich heute der moderne Schie-
nenverkehr das tdgliche Bild pragt, so
wird hier auch viel fiir die Traditions-
pflege getan. Mehr dariiber in dieser
Ausgabe.

1 Zunehmend sind sie auch im Erfurter Raum an
zutreffen: moderne Lokomotiven der Baureihe 243.
Im Juli 1985 rolite die 243 009 des Bw Erfurt mit
dem P 4504 Erfurt-Leipzig unter dem Reiterstell
werk LEr” hindurch in Richtung Weimar.

2 Immer wieder beeindruckende Fotomotive gibt
es in der Nahe von Bad Kosen. Am 9. Juli 1984 ent
stand diese Aufnahme mit einem Giterzug, gezo
gen von einer Lokomotive der Baureihe 250,

3 Im September 1985 gelang dieses Bild vom

D 403 Leipzig—Gera-Saalfeld~Nirnberg mit der
Lokomaotive 118 781 des Bw Leipzig Hbf Siid in der
Nihe des Haltepunktes Marktgolitz

Fotos: D. Hommel, Erfurt (1 und 3); B. Sprang, Ber
lin (2)
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Reiner Enders, Stellvertreter

des Generaldirektors der DR

fiir Koordinierung und Kontrolle

und Vizeprasident des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR

Die Entwicklung

des Schienenverkehrs
in unserer Republik
bis 1990

In der Deutschen Demokratischen Re-
publik ist die Eisenbahn der wichtigste
Verkehrstrager sowohl bei der Beférde-
rung von Personen als auch beim
Transport von Gitern. Auf dem rund
14 000 km langen Schienennetz der
Deutschen Reichsbahn, das zu den
dichtesten in Europa zdhlt, fahren tig-
lich etwa 16 000 Zige. Dabei werden
auf den Hauptstrecken mit einem Anteil
von 53,6 % an der Gesamtstreckenlange
anndhernd 90 % der Transportleistun-
gen erbracht.

Die groBe Bedeutung der Eisenbahn fiir
die Wirtschaft unseres Landes wird al-
lein schon aus der Tatsache heraus er-
sichtlich, dal ihr Anteil an den Gesamt-
gltertransportleistungen fast 80 % er-
reicht hat. Darin driickt sich auch
gleichzeitig die verkehrspolitische Stra-
tegie der letzten Jahre aus, zunehmend
Transportleistungen auf die Schiene zu
verlagern.

345 Mill. t Giter transportierte die Ei-
senbahn im vergangenen jahr, das wa-
ren 20 Mill. t Giiter mehr als 1981. Tag-
lich fast 2 Mill. Fahrgiste werden der-
zeit von der Deutschen Reichsbahn be-
fordert. Die Zahlen sprechen fiir sich.

Angesichts der dynamischen Entwick-
lung aller Bereiche unserer Volkswirt-
schaft und der sich stindig vertiefenden
internationalen Arbeitsteilungen gilt es,
aufbauend auf dem erreichten Stand
der Volkswirtschaft auch weiterhin ein
spiirbares Leistungswachstum zu garan-
tieren. In Auswertung der Beschlisse
des Xl. Parteitages der SED bedeutet
dies fiir die Eisenbahn, ausgehend von
der grundlegenden Orientierung zur
weiteren Senkung des spezifischen
Transport- und Energieaufwandes ins-
besondere folgende wichtige Zielstel-
lungen zu erfiillen:

— Sicherung des Berufs-, Schiiler- und
Reiseverkehrs in einer héheren Quali-
tat, die gekennzeichnet ist durch solche
Kriterien wie PUnktlichkeit und Zuver-
lassigkeit sowie durch exakte Informa-
tion, Abfertigung und Betreuung der
Reisenden;

— Sicherung des stindig steigenden
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Transportbedarfs  durch  rationelle
Technologien, insbesondere durch den
Ausbau des Container- und Palettenver-
kehrs; - .

— Erhohung der Leistungsfahigkeit der
Eisenbahn durch die Fortfihrung der
Streckenelektrifizierung  sowie eine
hohe Stabilitat und DurchlaRféhigkeit
der Strecken, Entwicklung und Einsatz
transportspezifischer CAD/CAM-Lésun-
gen;

— Starkung der materiell-technischen
Basis, insbesondere durch Instandhal-
tung, Rekonstruktion und Neubau von
Transportmitteln, Verkehrswegen und
Anlagen sowie der Produktion von ei-
senbahntypischen Rationalisierungsmit-
teln unter splirbar zunehmender Einbe-
ziehung der Mikroelektronik und Robo-
tertechnik.

Das sind Aufgaben, die sogar ber den
Zeitraum bis 1990 hinaus der 6konomi-
schen Strategie bereits mit Blick auf das
Jahr 2000 Rechnung tragen.

Die Leistungen der Eisenbahn in den zu-
riickliegenden Jahren und die Aufgaben
im vor uns liegenden Zeitraum bis 1990
sollen folgende Fakten verdeutlichen.
Grolle Anstrengungen wurden unter-
nommen, um den in der DDR bedeuten-
den Berufs-, Schiiler- und Reiseverkehr
Schritt fir Schritt zu verbessern.

Neue Reisezugwagen, der systemati-
sche Ausbau der StiddteexpreRBzugver-
bindungen und der Neubau von Reise-
verkehrsanlagen, so in Berlin-Lichten-
berg, Flughafen Berlin-Schénefeld oder
die Rekonstruktion des Berliner Ost-
bahnhofs zum Hauptbahnhof sind Bei-
spiele daflr.

Viel wurde auch fiir die bessere Abferti-
gung der Reisenden getan. Auf allen
wichtigen Bahnhofen der Deutschen
Reichsbahn sind mikroelektronisch ge-
steuerte Schalterdrucker und Dialogau-
tomaten im Einsatz. Die elektronische
Platzkartenreservierung gibt es jetzt fur
nahezu alle schnellfahrenden Zige. Sie
haben den Reisenden, aber auch den Ei-
senbahnern, grofRe Erleichterungen ge-
bracht. In den nachsten Jahren wird das
Abfertigungssystem mit Hilfe der Com-
putertechnik weiter vervollkommnet.

Auch fiir den Giiterverkehr gewinnt die
neue Technik zunehmend an Bedeu-
tung. So ist es vorgesehen, im Zeitraum
bis 1990 zur rechnergestiitzten Trans-
portvorbereitung und Einsatzdisposition
des Fahrzeugparkes der Eisenbahn
tiberzugehen. Ein entsprechendes Vor-
haben zur Realisierung dieser Zielstel-
lung ist die ,rechnergestiitzte dezen-
trale Glterwageniiberwachung” (RWU),
die auf Seite 6 dieser Zeitschrift n&her
erlautert wird.

Nicht unerwidhnt bleiben soll das Vorha-
ben ,rechnergestitztes Informationssy-
stem fir Bahnbetriebswerke” (RIS Bwj),
fir welches ebenfalls eine Musterld-
sung vorliegt und bereits in mehreren
Bahnbetriebswerken angewendet wird.

Wesentliche Aufgaben des Projektes
sind die Triebfahrzeugpersonalplanung,
die Fristenplanung, die Uberwachung
der Triebfahrzeug-Unterhaltung sowie
die Leistungserfassung.

Weiterhin das gréfte Rationalisierungs-
vorhaben der Deutschen Reischsbahn
bleibt die Elektrifizierung stark belaste-
ter Magistralen. Von 1981 bis 1985 wur-
den 925 km Strecken auf die effektivere
E-Traktion umgestellt. 1986 bis 1990
werden weitere 1500 km hinzukommen.
Schon jetzt fahren Elloks von Rostock
nach Bad Schandau, Erfurt bzw. Arn-
stadt, ohne Umspannen zu missen.

Bis 1990 ist es vorgesehen, weitere
wichtige Zentren der Wirtschaft unse-

‘res Landes an das elektrifizierte Strek-

kennetz anzuschlieBen, insbesondere
von Strecken zum und innerhalb des
Kohle- und Energiebezirkes Cottbus.
Eine groBe volkswirtschaftliche Bedeu-
tung hat auch der AnschluR des Fahrha-
fens Mukran, dem bedeutendsten Inte-
grationsobjekt auf dem Gebiet des Ver-
kehrswesens zwischen der DDR und
der UdSSR. Die Verbindung zum be-
reits vorhandenen elektrifizierten Strek-
kennetz wird (ber die Strecke Stral-
sund—Pasewalk—Bernau zur Hauptstadt
der DDR, Berlin, hergestellt.

Mit diesen Vorhaben der Streckenelek-
trifizierung einher geht die Reparatur
und Modernisierung des hochbelaste-
ten Schienennetzes zur Sicherung der
Standhaftigkeit der leistungsbestimmen-
den Strecken. Entsprechend der groRen
Bedeutung dieser Aufgabe wurden
MaRnahmen zur Netzstabilisierung fest-
gelegt und mit der Realisierung begon-
nen. Es ist geplant, in einer ersten
Etappe auf rund 1400 km des ausge-
wiahlten leistungsbestimmenden Netzes
und auf 400 km Umleitungsstrecken die
Leistungsfahigkeit herzustellen. Einen
Schwerpunkt dieser ersten Etappe bil-
det die Magistrale von Berlin nach Er-
furt. Alle Aufgaben tragen dazu bei, die
verkehrspolitische Konzeption mit der
grundlegenden Orientierung zur weite-
ren Senkung des spezifischen Trans-
port- und Energieaufwands konsequent
fortzusetzen. Ziel in der Volkswirtschaft
insgesamt ist es, bis 1990 den spezifi-
schen Transportaufwand aller Verkehrs-
trager, eingeschlossen die Eisenbahn,
jahrlich um 3 bis 3,5 % zu senken. So
konnten die Leistungen im StraBengii-
tertransport um Uber ein Drittel redu-
ziert werden. Die Eisenbahn und die
Binnenschiffahrt als energiegiinstigste
Verkehrszweige befdordern heute rund
vier Fiinftel der Binnengiitertransporte
unserer Republik. Diese Arbeitsteilung
wird auch zuklnftig Giiltigkeit besitzen.
Die Eisenbahn wird also weiterhin wich-
tigster Verkehrstrager in unserer Repu-
blik sein.
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Leser schreiben ...

Im Indianerdorf

Die erwahnte Werklokomotive
des Kombinates Schwarze
Pumpe (,me" 3/86 Seite 14
Abb. 1) befindet sich wahr-
scheinlich schon seit Ende der
60er, Anfang der 70er Jahre auf
einem Spielplatz (indianerdorf—
Verkehrsgarten) in Hoyers-
werda. Allerdings ist sie in ei-
nem desolaten Zustand. Es erin-
nert nicht mehr viel an ihre ein-
stigen betriebsfahigen Zeiten.
Fast alle nicht niet- und nagelfe-
sten Dinge wurden abgebaut,
Lautewerk, Kesselleitungen,
Lichtmaschine, Steuerung sind
verschwunden. Vielleicht a3t
sich daran etwas andern.

K. Paetow, Schwerin

Leser meinen ...

Gleicher Achsabstand

Im Beitrag ,Giiterwagen-Umbau-
ten in der NenngroRe TT”, ver-
offentlicht im Heft 11/86, wurde
in der Baubeschreibung des

W 50-Containersattelzuges ein

weitverbreiteter Fehler gemacht.

Die W 50-Sattelzugmaschinen
haben den gleichen Achsab-
stand wie die normalen Prit-
schen- und Kofferfahrzeuge; das
Chassis darf also nicht gekiirzt

werden. AuBerdem ist ein

W 50-Containersattelzug auch
mit nur einem 20"-Container
nicht vorbildgetreu, besser ware
ein TATRA-Containersattelzug.
V. Stender, Olbernhau

Leser fragen...

Umbau ja - aber wie?

Mich wiirde das ,Wie" des Mo-
dellbauers interessieren, vor al-
lem weil in TT das Dampflokan-
gebot noch nicht allzu vielfaltig
und die BR 58 von Herrn Peter
Tiersch, Meerane, sehr gelun-
gen ist (,me" 5/85 letzte Innen-
seite). Der Tender ist der Ma-
schine naher, als es bei meiner
35 der Fall ist. Ich schlieBe mich
der Aufforderung der Redaktion
an, die Lok umzubauen, habe
aber leider noch keine Erfahrun-
gen.

F. Keulicht, Prenzlau

Leser antworten ...

War sie griin,

das ist hier die Frage?

In den Heften 11/86 (S. 2) und
2/87 (S. 20) wurde nach der
Farbgebung der ehemaligen

Schnellzuglokomotive 01 504 ge-

fragt. Viele Eisenbahnfreunde

sind davon (iberzeugt, daR sie ei-

nen griinen Anstrich hatte. An-
dere widersprechen dem. Hier
die amtliche Auskunft:

In bezug auf die strittige Frage
zur Farbgebung der im Jahre
1963 rekonstruierten Schnellzug-
lokomotive 01 504 informieren
wir, daf} das Fahrzeug zu keiner
Zeit einen griinen Anstrich trug,
so wie es bei den beiden in den
Jahren 1960/1961 rekonstruier-
ten Dampflokomotiven 18 314
und 18 201 der ehemaligen Ver-
suchs- und Entwicklungsstelle
fiir Maschinenwirtschaft
(VES-M) in Halle der Fall war.
Fiir diese Triebfahrzeuge erfiillte
die griine Farbgebung den
Zweck, sie dulerlich als Schnell-
fahr-Dampflokomotiven mit ei-
ner Geschwindigkeit =150 km/h
zu kennzeichnen. Bereits in den
30er Jahren war fiir Lokomotiven
und Triebwagen mit einer Ge-
schwindigkeit =175 km/h ein
weinroter Anstrich Gblich, be-
kannt von den Dampflokomotiv-
Baureihen 05, 19'°, der E 19 und
des SVT Bauart Berlin.

Mit der zugelassenen Hochstge-
schwindigkeit von 130 km/h ge-
horte demgegeniber die rekon-
struierte Dampflok 01 504 nie zu
den Schnelifahrlokomotiven. Sie
war also folglich nach der Stan-
dard-Norm der DR lackiert (Kes-
sel, Aufbauten und Tender
schwarz, Rahmen und Trieb-
werk rot). Doch eine Gemein-
samkeit mit den Schnellfahr-

— .

Der DMV - eine starke gesellschaftliche Kraft — 1978 bis 1979

Dampflokomotiven 18 201 und
18 314 hatte die Lokomotive

01 504 dennoch: den 150 mm
breiten weillen Zierstreifen! Er
befand sich beidseitig an Um-
laufschurzen, Fihrerhaus- und
Tenderseitenwénde. Seinerzeit
verkorperte die 01 504 das Bau-
muster fur die Erprobung der
Boxpokréder, Umlaufschiarzen,
des Giesl-Ejektors und der
Kssbr-Hochleistungsbremse an
Reko-Lokomotiven der Baureihe

01°. Die Maschine verfugte in

Anbetracht dieser neuen Bau-
teile Uber ein eindrucksvolles
Aussehen. Die damalige VES-M
brachte anléRlich der Vorfih-
rung der 01 504 vor auslandi-
schen Géasten auBBerdem noch
den besagten Zierstreifen an.
Die von der Lokomotive so Uber-
lieferten Schwarzwei-Fotos
fuhrten bei Freunden der Eisen-
bahn schon wiederholt zu der
Annahme, dal der auf den Bil-
dern sichtbare weifle Zierstrei-
fen zu einem griinen Farban-
strich des Fahrzeugs gehort
und zwar so, wie von der Mu-
seums-Dampflokomotive

02 0201.

H. Schnabel, Hauptverwaltung
Maschinenwirtschaft der DR
im Ministerium

fiir Verkehrswesen, Berlin

1978, Februar: Die groRe Modellbahn-
Ausstellung am Berliner Fernsehturm, or-
ganisiert und gestaltet vom Bezirksvor-
stand Berlin, zahlt 146 525 Besucher.
August: Zum 4. Verbandstag des DMV —
11. bis 13. August in Dresden — (ber-
bringt der Stellvertreter des Ministers fur
Verkehrswesen und Erste Stellvertreter
des Generaldirektors der Deutschen
Reichsbahn, Dr. Heinz Schmidt, die
GruBe der Leitung des Ministeriums fiir
Verkehrswesen. Er sagt u.a., daR sich
der DMV zu einer starken gesellschaftli-
chen Kraft entwickelt hat. Beleg fir die
erfolgreiche Arbeit sind die gewachsene
Mitgliederzahl und die Anzahl der Ar-
beitsgemeinschaften. Sie haben sich von
4250 auf 5800 bzw. von 235 auf 245 er-
héht. Auf allen Gebieten der Verbandsar-
beit gibt es dank dem Einsatz der Kom-
missionen sowie der Vorsitzenden und
Mitglieder der Arbeitsgemeinschaften ei-
nen bemerkenswerten Aufschwung. Die
Technische Kommission z. B. hat techni-
sche Normen vorbereitet, die die Grund-
lage fir die Arbeit im Technischen Aus-
schuf des MOROP bilden.

Als Prasident wird Dr. Ehrhard Thiele
wiedergewahlt. Am XXV. Internationalen

Modellbahnwettbewerb (Dresden) beteili-
gen sich 95 Modelleisenbahner mit 108
Exponaten.

1979, Marz: Die Kommission fir Nahver-
kehrsfreunde des Prasidiums des DMV
wird gegrindet. Sie wird von Freund
Heinz Haase, Verkehrsdirektor der
Dresdner Verkehrsbetriebe, geleitet. Be-
reits seit Griindung des DMV beschafti-

Chronik des DMV

gen sich Freunde mit der Geschichte und
Entwicklung des Stddtischen Nahver-
kehrs. Es entstehen erste Arbeitsgemein-
schaften Nahverkehr, 1985 existieren be-
reits 27. Waren 1970 zehn Traditions-
StraRenbahnwagen einsatzbereit, so sind
es 1985 bereits 56 historische StraRen-
bahnfahrzeuge und zwei Doppeldecker-
Omnibusse. Sie werden von Verbands-
mitgliedern in Zusammenarbeit mit den
Nahverkehrsbetrieben betreut und aus
besonderen Anldssen eingesetzt.

Die Belange des Nahverkehrs sind bisher
von der Kommission fur Eisenbahn-

freunde — Unterkommission Nahverkehr —
wahrgenommen worden.

September: In Dessau wird anlaBlich des
100jahrigen Jubilaums der elektrischen
Lokomotive und des 50 Jahre alten Raw
.Otto Grothewoh!” Dessau eine Sonder-
ausstellung elektrischer Lokomotiven der
DR gezeigt.

Oktober: Die AG 7/12 Thale wird zum
30. Jahrestag der Griindung der DDR als
.Hervorragendes  Volkskunstkollektiv”
ausgezeichnet.

Am 4. Fotowettbewerb ,Unsere Welt auf
Schienen — 30 Jahre DDR" kommen 133
Fotos von 20 Teilnehmern in die Wer-
tung. Eine Ausstellung der Kommission
fir Jugendarbeit in Leipzig dokumentiert
die Férderung und Leistungen der Schi-
ler und Jugendlichen in den AG des
DMV.

Seit dem 4. Verbandstag haben die Mit-
glieder des DMV Uber 12 000 Mark fir
das Solidaritatskonto erarbeitet. Insge-
samt wurden bisher 56 000 Mark dem So-
lidaritétsfonds Gberwiesen.

Im Rahmen der volkswirtschaftlichen
Masseninitiative sind in den vergangenen
12 Monaten iber 60 000 Arbeitsstunden
geleistet worden.

me 8/87

3



eisen
bahn

aktueli

Dipl.-Ing. Ing. Siegfried Knupfer,
Prasident der Reichsbahndirektion
Erfurt

Die
Reichsbah ndlrektlon
Erfurt

Mit einer Fliche von etwa 16 000 km?
gehort der Rbd-Bezirk Erfurt zu den vier
groBten der acht Eisenbahndirektions-
bezirke in der DDR. In bezug auf die Be-
triebsldange aller Strecken nimmt er mit
iiber 2100 km den zweiten Platz ein. Da-
von sind 48 % Hauptbahnen, von denen
wiederum 117,5 km zweigleisig ausge-
baut und 144 km elektrifiziert sind
(Abb. 1).

Das Verhiltnis zwischen Gitertrans-
portleistung und Giitertransportmenge
betrug im vergangenen Jahr 16 800 tkm
bzw. 82 700 kt. Daraus resultiert eine
sehr starke betriebliche Belastung der
Hauptbahnen und hier insbesondere
der Magistrale (Halle[Saale]—)Erfurt—
Eisenach—Gerstungen. Mit dieser G-
terverkehrsleistung erreicht der Erfurter
Bezirk einen der vorderen Platze bei der
Deutschen Reichsbahn.

Der Rbd-Bezirk Erfurt grenzt im Norden
an die Rbd Magdeburg, im Nordosten
an die Rbd Halle, im Osten an die Rbd
Dresden sowie im Westen und Siiden
an die Bundesrepublik Deutschland.
Das Territorium der Rbd Erfurt umfalt
die politischen Bezirke Erfurt (99 %),
Suhl (100 %), Gera (88 %) und Halle
(25 %). GemaR dieser territorialen Be-
dingungen untergliedert sich die Rbd
Erfurt in die vier Reichsbahnamtsbe-
zirke Erfurt, Nordhausen, Meiningen
und Saalfeld.

Reise- und Giiterverkehr

ist vielfaltig

In diesem Industrie-Agrar-Gebiet be-
stimmen der Maschinen- und Fahrzeug-
bau, der Bergbau (Kali, Kupfererz, Kies,
Sand, Gesteine), die Textilindustrie, die
Mikroelektronik, die optische Industrie,
die Chemie-, Glas- und Porzellanindu-
strie, die Land- und Forstwirtschaft so-
wie die Spielzeugindustrie das Wirt-
schaftsprofil und damit das Transport-
aufkommen. Letzteres wird von drei
Faktoren charakterisiert:

— Exporte in sozialistische als auch ka-
pitalistische Lander und Importe von
dort,

— Transporte fiir wichtige Industriebe-
triebe und den Kali-Bergbau sowie

— den Berufs- und Urlauberverkehr.
Die inner- und zwischenbezirklichen
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Guterstrome sind ebenso bedeutend
wie die in Richtung Osten und Nord-
osten der DDR. Dabei dient vor allem
die Magistrale (Halle [Saale]-) Erfurt—
Eisenach—Gerstungen als Zu- und Ab-
fuhrstrecke und verbindet die Bezirke
Erfurt, Gera und Suhl mit der Haupt-
stadt der DDR, Berlin, sowie den gesell-
schaftlichen Zentren Halle, Leipzig,
Dresden und Karl-Marx-Stadt. Das Ver-
hiltnis von Versand zu Empfang betragt
im Rbd-Bezirk etwa 6:4. Bedeutende
Verkehrskunden sind solche internatio-
nal wichtigen volkseigenen Betriebe
wie das Weimar-Werk, das Automobil-
werk Eisenach, die Fahrzeug- und Jagd-
waffenwerke Suhl, das Werk fir Um-

1

Territorium Gebiete, die zu den land-
schaftlich reizvollsten unseres Landes
gehoren. Das Saaletal mit seinen einst-
mals stolzen Burgen, der Thiringer
Wald mit dem Rennsteig und die Rhén
sind beliebte Urlaubsziele. Diesem Rei-
severkehr dienen heute durchschnitt-
lich 1200 Zige tiglich.

Anforderungen steigen stindig

Das heutige Streckennetz entstand in
seinen Grundzigen in der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts. Ausschlag-
gebend dafir waren einerseits wirt-
schaftliche Bestrebungen der deut-
schen Bourgeoisie. Sie erhofften sich
von dem neuen Verkehrsmittel hohe
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und das Kombinat Maxhitte Unterwel-
lenborn.

Im Mittelpunkt der Personenbeférde-
rung steht ein starker Berufsverkehr zu
und von zahlreichen Industriestandor-
ten. In enger Zusammenarbeit mit den
ortlichen Organen konnte der zeitge-
rechte Berufsverkehr fiir die Werktati-
gen insbesondere der GroRbetriebe wie
den Leuna-Werken ,Walter Ulbricht”,
dem Kombinat Carl Zeiss Jena und dem
Biuromaschinenwerk Sémmerda, Schritt
fiir Schritt entscheidend verbessert
werden. Stark entwickelt hat sich der
Bezirks- und Fernberufsverkehr. Dafur
verkehren u. a. die Stadte-Expref3-Ziige

.Rennsteig” Meiningen —Erfurt—
Halle (Saale)—Berlin und zurick, LEl-
stertal” Gera-—Leipzig—Berlin und zu-
rick sowie ,Berliner Bar” Berlin—

Halle — Erfurt und zurtck.
Die Rbd Erfurt umschlieft mit ihrem

Erfurt aus dem Jahre 1982

2 Der Stadteexprefzug 157 ,Rennsteig” bei Bad
Kosen unterhalb der Rudeisburg am 9. Juli 1984

3 Ein Personenzug mit der Lokomotive 119 021
und Mitteleinstiegwagen in der Nahe von Dorn-
burg. Diese Aufnahme entstand ebenfalls am 9. Juli
1984. Fotos: B. Sprang, Berlin

Profite. Andererseits bildeten militari-
sche Gesichtspunkte einen nicht zu un-
terschatzenden Aspekt. Truppentrans-
porte konnten weitaus billiger und
schneller mit der Eisenbahn als mit dem
Pferdegespann bzw. zu FuR bewiltigt
werden.

Im Rbd-Bezirk Erfurt fahren heute tag-
lich durchschnittlich 1600 Guterziige.
Auf einzelnen Streckenabschnitten rol-
len 400 Zige je Richtung und Tag. So
passiert alle 3,6 Minuten ein Zug einen
stark belasteten Streckenabschnitt! Die
planméBige Erhéhung der Produktion in
allen Bereichen der Volkswirtschaft ist
die Basis fiir die hohen Wachstumsraten
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im Guterversand. Allein von 1981 zu
1985 stieg er um rund 4000 kt an.
Durch verbesserte Beladetechnologien
erhohte sich die mittlere Auslastung des
Gliterwagens von 18,44t pro Doppel-
achse im Jahre 1981 auf 18,66t pro
Doppelachse im Jahre 1986.

Einen besonderen Stellenwert innerhalb
eines modernen Gitertransports nimmt
der Containerverkehr ein. Er stieg von
1981 bis 1986 von 704 kt auf 1115 kt.

Neue Technik ist unumgénglich

Der groRte Rangierbahnhof des Rbd-Be-
zirkes befindet sich in Erfurt. Die wach-
senden Aufgaben des Betriebsablaufes
fuhrten zur Modernisierung der Brems-

2

und Sicherungstechnik. Dazu beigetra-
gen haben ein automatisches Ablauf-
speicherstellwerk sowie 10 Balkengleis-
bremsen und 313 Dreikraftbremsen. Da-
mit wurde eine Bergleistung von iber
3000 Wagen und ein Wagenausgang
von {iber 2700 Wagen pro Tag erreicht.
Moderne Gleisbremstechnik erhielten
aulerdem die Bahnhofe WeiRenfels,
Gera, Saalfeld, Eisenach und Nordhau-
sen. Die Gleisbremsen der Bahnhife
Saalfeld, Eisenach und Nordhausen sind
mit Mikrorechentechnik ausgeristet.

Die stindig steigenden Leistungen
der DR im Personen- und Glterver-
kehr erfordern die Vorhaltung betriebs-
sicherer und funktionstichtiger Siche-

rungs- und Informationsanlagen. Des-
halb wurden in der zuriickliegenden
Zeit viele moderne Gleisbildstellwerke,
sowjetische Relaisstellwerke des Typs
EZMG, automatische Weglibergangssi-
cherungsanlagen sowie Zugfunkanla-
gen in Betrieb genommen. Die Magi-
strale (Halle [Saale] —)Erfurt—Eisenach—
Gerstungen wird derzeit mit punktfor-
miger Zugbeeinflussung ausgeristet.
Die breitenwirksame Einfihrung der
Mikroelektronik hat auch im Rbd-Bezirk
Erfurt begonnen. Damit konnte der
technologisch bedingte Arbeitskraftebe-
darf gedeckt werden. Gleichzeitig ver-
besserten sich die Arbeits- und Lebens-
bedingungen der Eisenbahner.

In einem weiteren Beitrag wird Uber
den Einsatz von Wissenschaft und Tech-
nik in unserem Bezirk berichtet.

Bahnanlagen mit Besonderheiten

Den wachsenden Befdorderungs- und
Transportaufgaben missen natirlich
auch die Bahnanlagen standhalten.
Durch den Einsatz eines Hochleistungs-
maschinenkomplexes soll die systemati-
sche Erhaltung der Gleisanlagen ver-
bessert werden. Hinzu kommen die
Kunstbauten. Immerhin gibt es im Rbd-
Bezirk Erfurt mehr als 1900 Briicken
und Tunnel. Viele dieser Kunstbauten
haben ein sehr hohes Alter. Einige Briik-
ken existieren schon uber 125 |Jahre.
Dazu gehoren die Saalebriicken bei Bad
Kosen, GroBheringen und der Viadukt
in Apolda sowie der zweigleisige Brand-
leitetunnel mit 3038-m-Lange zugleich
der langste Tunnel der DR. Eine eisen-
bahntechnische Besonderheit im Rbd-
Bezirk ist die steilste Standseilbahn der
Welt, die OberweiBBbacher Bergbahn.

Eisenbahner stehen im Mittelpunkt
Sehr viel wird fir die soziale Betreuung
der Eisenbahnerinnen und Eisenbahner
getan. So gewdhrleistet der Medizini-
sche Dienst des Verkehrswesens so-
wohl die ambulante als auch prophylak-
tische Behandlung bzw. Betreuung der
Eisenbahner. Die Versorgung mit Kin-
dergarten- und Kinderkrippenplatzen
garantiert, dall alle Beschéftigten sor-
genfrei ihre Arbeitsaufgabe erfillen
kénnen.

Jahrlich werden rund 1000 Arbeitsplétze
um- und neugestaltet. Dabei kénnen fiir
300 Eisenbahner Arbeitserschwernisse
abgebaut oder ganz beseitigt werden.
Die Versorgung der Eisenbahner mit
ausreichendem Wohnraum ist ein wei-
teres wichtiges Anliegen unserer Wirt-
schafts- und Sozialpolitik. Bis 1990 soll
im Rahmen des Wohnungsbaupro-
gramms dieses Problem auch fir die Ei-
senbahner gelost werden.

Die 26 000 Eisenbahner des Rbd-Bezir-
kes Erfurt haben in den zuriickliegen-
den Jahren hohe Leistungen vollbracht.
GroRRe Aufgaben werden auch kiinftig
zu losen sein. Denn fir das Thiringer
Land wird die Bedeutung der Eisenbahn
weiter zunehmen.
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Dr. Georg Thielmann, Vizeprasident
fur Technik und ProzeRautomatisierung
der Reichsbahndirektion Erfurt und
Vorsitzender des DMV-
Bezirksvorstandes Friurt

Neue Technik
fiir die Eisenbahn

Beispiele aus dem Rbd-Bezirk Erfurt

Bei der Anwendung von Wissenschaft
und Technik kénnen wir uns in unse-
rem Rbd-Bezirk auf eine langjihrige
enge Gemeinschaftsarbeit von For-
schung und Praxis stiitzen. Eine enge
Zusammenarbeit besteht zwischen dem
Zentralen Forschungsinstitut des Ver-
kehrswesens sowie der Hochschule fiir
Verkehrswesen ,Friedrich List", Dres-
den. Gemeinsam wurden wissenschaft-
lich-technische Ergebnisse in die Praxis
tberfihrt und danach netzweit ange-
wandt. Die Mechanisierung von sechs
wichtigen Rangierbahnhdfen, die wir
mit 20 Balkengleisbremsen, iiber 1000
Dreikraftbremsen und 26 Gummigleis-
bremsen ausristeten, ist ein Beispiel da-
fiir. Damit erreichten wir vor allem eine
erhebliche Leistungssteigerung bei der
Zugbildung und -auflésung. Arbeits-
plidtze mit erschwerten Bedingungen
kennten iberall abgebaut und Arbeits-
krafte freigesetzt werden.

Ein bedeutender Beitrag zur Rationali-
sierung des Reiseverkehrs gelang uns
mit der mikrorechnergesteuerten Abfer-
tigungstechnik. Heute besitzen wir 116
mikrorechnergesteuerte  Schalterdruk-
ker auf 50 Bahnhéten sowie 45 mikro-
rechnergesteuerte  Fahrkartenautoma-
ten auf 20 Bahnhdfen. Mehr und mehr
hélt im Rbd-Bezirk die moderne Tech-
nik Einzug. Systeme wie der Zugfunk,
der Einbau von AWeglibergangssiche-
rungsanlagen sowie der Einsatz van 20
sowjetischen Relaisstellwerken haben
die Sicherheit des Zugbetriebs wesent-
lich erhéht.

Dariiber hinaus entwickelten wir ein
Programm zur breitenwirksamen Nut-
zung der Mikroelektronik.
Technologien fir die Zugfdorderung,
den Triebfahrzeug- und Reisezugwa-
geneinsatz, die ProzeBsteuerung des
Rangierbetriebes, der Bordrechnerein-
satz auf Triebfahrzeugen im Zusammen-
wirken mit Dieselkraftstoffverbrauchs-
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anzeigegeréiten stehen dabei ebenso im
Mittelpunkt wie die automatische Steue-
rung und Sicherung von Transportpro-
zessen und die rechnergestiitzte Ratio-
nalisierung der Leitung und Verwal-
tung.

Das Ziel dieser Vorhaben besteht darin,
die Eisenbahn leistungsfdhiger zu ma-
chen, also Arbeitszeit und Arbeitskrifte
einzusparen, die Arbeits- und Lebens-
bedingungen zu verbessern und nicht
zuletzt die Sicherheit im Zug- und Ran-
gierbetrieb zu erhdhen.

In sogenannten Musterdienstorten wer-
den neue Lésungen fiir die breitenwirk-
same Anwendung moderner Technik
gesucht und getestet.

Dazu gehort die auf dem Bahnhof Wei-

mar installierte Pilotanlage zur ,Rech-
nergestiitzten dezentralen Wageniber-
wachung” (RWU). Zunéchst geht es da-
bei um die Erfassung des Wagenaus-
ganges mit Wagenzettel- und Bremszet-
telfertigung mittels Biirocomputer. Der"

Probebetrieb wurde am 1. Dezember
1986 aufgenommen. Das Programm
wird standig erweitert. Einbezogen wer-
den u. a. noch die Transportplanung,
der Wagenzetteldruck, aber auch die
Ausfertigung von Bremszetteln sowie
die Triebfahrzeug- und Zugdienstzettel.

Noch in diesem Jahr ist die Einfiihrung
der RWU auf den Bahnhofen Gotha,
Neudietendorf, Arnstadt Hbf, Sanger-
hausen, Greiz und Naumburg (Saale)
Hbf vorgesehen. Die RWU ist in seiner
Endausbaustufe netzweit vorgesehen
und soll einmal insgesamt 150 Bahnhofe
erfassen. Erreicht wird dadurch die Be-
schleunigung des Wagenumlaufes, die
Einsparung von Arbeitskrdften bei
gleichzeitiger Verbesserung der Ar-
beits- und Lebensbedingungen.

Das ,Rechnergestitzte Informationssy-
stem Bahnbetriebswerk” (RIS-Bw) koor-
diniert den Einsatz der Triebfahrzeug-
personale und Triebfahrzeuge, die
Triebfahrzeuginstandhaltung und die
aktuelle Datenerfassung der im Betrieb
befindlichen Triebfahrzeuge.

Dadurch kénnen Routinearbeiten entfal-
len. Das stindige Uberwachen aller
Triebfahrzeuge wird auBerdem zu ei-
nem besseren Instandhaltungszustand
beitragen.

Derzeit in der Entwicklungsphase befin-
det sich das ,Rechnergestiitzte Informa-
tionssystem Betriebswagenwerk” (RIS-
Bww). Es soll artdhnliche Aufgaben in
der Reise- und Giiterzugwagenbehand-
lung I6sen. Der Erprobungsort fiir die-
ses System wird der Bahnhof Eisenach
sein. Ebenfalls soll die Verfligbarkeit un-

seres wichtigsten Grundmittels, des Gii-
terwagens, erhoht werden.

Wesentlich ist auBerdem das Programm
.Rechnergestiitzte Herstellung von
Fahrplanunterlagen” (EFA). Damit pla-
nen wir, schrittweise die vielfaltigen
Fahrplanunterlagen sowie weitere be-
trieblich notwendige Unterlagen wie
Bahnhofsfahrordnung, Fahrplananord-
nung, Fahrplandnderung rechentech-
nisch herzustellen.

In der Endstufe soll spater einmal auch
die Fahrplankonstruktion rechnerge-
stlitzt erfolgen.

Neben diesen im Rahmen des zentralen
Programmes laufenden Arbeiten gibt es
in der Rbd Erfurt eine Vielzahl von Soft-
ware-Anwenderldsungen, die durch ei-
gene Kapazitdten geschaffen wurden.
Aus der Palette einige Beispiellosungen:
Durch ein Jugendforscherkollektiv des
Bahnhofs Eisenach wurde eine effektive
Anwenderlosung mit Hilfe eines Perso-
nalcomputers PC 1715 fir den Stiick-
gutempfang entwickelt. Die weiteren
Arbeiten sehen unter anderem auch
eine Zusammenarbeit mit dem Kraftver-
kehr vor. So werden Daten, die beide
Partner bendtigen, nur noch einmal er-
faBt. Durch eine Kopplung der Rechner
DR/Kraftverkehr wird wertvolle Zeit
eingespart.

Ein Rechnerprogramm {ibernimmt stati-
sche Briickenberechnungen in der Ver-
waltung Bahnanlagen. Effekte treten in
zweierlei Hinsicht ein.

Die komplizierten und zeitaufwendigen
Berechnungen kdnnen in einem Bruch-
teil der Zeit gegeniiber der manuellen
Bearbeitung erfolgen. AuBerdem gestat-
tet die hohe Rechengeschwindigkeit
eine Optimierung des einzusetzenden
Materials.

Bewahrt hat sich der PC 1715 auBerdem
in der Starkstrommeisterei Erfurt. Die
Abrechnung und Rechnungslegung der
Starkstrom-Verbraucher hat hier eben-
falls der Computer Gibernommen.
Weitere Anwenderlosungen gibt es in
allen Verwaltungen und Abteilungen
der Reichsbahndirektion Erfurt.

Sie belegen anschaulich, daf die gro-
Ren Produktivititseffekte der Mikroelek-
tronik von den Eisenbahnern erkannt
und genutzt werden.

Fur die weitere Arbeit kommt es jetzt
vorrangig darauf an, die bereits erprob-
ten Lésungen vielfach wiederzuverwen-
den, weil erst hierdurch der dkonomi-
sche Nutzen in den gewlinschten Gro-
Renordnungen eintreten wird.
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150 Jahre Leipzig - Althen

Gas-Lokomotive

Zum 150jahrigen Bestehen des
Streckenabschnittes Leipzig -
Althen der Leipzig-Dresdner Ei-
senbahn (LDE) wurde am 24.
April 1987 in Althen ein weiterer
Gedenkstein enthillt (Abb. 1, s.
a. .me" 4/86, S. 2).

Nach einem Festzug der Einwoh-
ner und Géste von Althen wur-
den im Anschluf an eine kurze
Ansprache der Althener Blirger-
meisterin Frost der Travertin-
stein in der Nahe jener Stelle
enthullt, wo sich 1837 die erste
.Bahnhofsrestauration” befand.
Text und Foto: W. Friedrich,
Halle (Saale)

Nachahmenswerte Initiative

An der eingleisigen Haupt-
strecke Bitzow — Gustrow — Neu-
brandenburg — Pasewalk (KBS
930) liegt rund B km vor Teterow
der Bahnhof Neu Wokern (Abb.
2). Das dazugehdrige Wirter-
stellwerk von 1926 wurde durch
neue Sicherungstechnik nicht
mehr benétigt und drohte zu
verfallen. Einige Freunde

der Eisenbahn der DMV-AG

8/9 bemihten sich um dieses
Gebaude. In etwa 1000 Arbeits-
stunden wurde das gesamte Ge-
baude innen und auBen einer
Generalreparatur unterzogen.
Dabei wurden sie z. B. von der
Hochbaumeisterei Rostock, Au-
Benstelle Gustrow, der Bahn-
meisterei Gustrow und dem Bahn-
betriebswerk Gustrow, der Ge-
bdudewirtschaft Teterow und
vielen anderen Helfern tatkriftig
unterstiitzt. Am 31. Oktober 1986
war es soweit. In alter Schonheit
wiedererstanden, dient das ehe
malige Stellwerk nun als Klub-
und Ausstellungsraum den Tete-
rower Mitgliedern der AG 8/9
.Freunde der Eisenbahn”. Beson
ders verdient gemacht haben
sich die Freunde Dietmar Pavel,
Ingolf und Armin Schmidt sowie
Wolfgang Quandt.

Eine Kollektion verschiedener
Oberwagenlaternen ist bereits
installiert. Im ehemaligen Spann-
werkraum wird noch ein altes
Stellwerk Bauart Stahner unter-
gebracht und werden andere
«gewichtige” Exponate aufge-
stellt. Demnéchst sollen auf dem
AuBengelande ein altes Formsi-
gnal und ein schon betagtes Lau-
tewerk zu sehen sein. Das alles
soll dann auch flir die Berufswer-
bung genutzt werden. Zur
125-Jahr-Feier der Strecke (1989)
wird das alte neue Stellwerk mit
allem Drum und Dran 6ffentlich
zu besichtigen sein.

Text: Klaus Pfafferott, Teterow
Foto: L. Schultz, Rostock

Mit komprimiertem Erdgas ar-
beitet eine Lokomotive, die im
Institut fir Eisenbahntransport
der UdSSR entwickelt wurde.
Auf dem Versuchsgelande von
Stscherbinka bei Moskau be-
gann in den ersten Wochen die-
ses Jahres die Erprobung eines
ersten Modells. Angetrieben
wird die Lokomotive durch ei-
nen 735-kW-(1000-PS-) Motor,
der fiir diesen Zweck von Die-
sel- auf Gasantrieb umgestellt
worden ist. Die Gasballons wur-
den auf dem abgeflachten Dach
der Lok untergebracht. Nach
mehrmonatigem griindlichem
Probelauf ist die Herstellung von
funf industriellen Versuchsmu-
stern geplant.
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1987 - Jahr der Stralenbahn

Wer frither von der Stadtmitte
Sofias mit der Pferdebahn nach
Knjashewo (8 km) fuhr, nahm
selbstverstéandlich Proviant mit.

Die Reise dauerte zwei Stunden.
In Bulgarien war das bequeume
und billige Transportmittel Stra-
Benbahn viele Jahre in seiner
Entwicklung fast stehengeblie-
ben. Die lebendige Pferdestarke
war langst von der Elektrischen
abgeldst worden, aber die Ein-
richtung neuer Linien ging nur
langsam voran. Im Laufe der Zeit
kamen die Fachleute zu der
Uberzeugung, daf} die Zukunft
den Autobussen gehoren solle.
Heute hingegen, da der Benzin-
strahl in der ganzen Welt schwi-
cher und die Umweltverschmut-
zung ein globales Problem ge-
worden ist, sehen wir ein, dafl
die StralRenbahn ihr Rentenalter
noch lange ni¢ht erreicht hat.
Daher beeilen wir uns nun, bes-
ser spat als nie, neue Strallen-
bahnlinien zu bauen. Die Klingel
unseres alten, zuverldssigen Be-
kannten wird im Sofioter Stra-
Benorchester also wieder den
Ton angeben. 1987 konnte in un-
serem Land als das Jahr der Stra-
flenbahn bezeichnet werden.
Viele neue StraRenbahnlinien
sollen gebaut, begonnene Gleis-
bauarbeiten abgeschlossen wer-
den. Die neuen Linien werden

LINTEN PRI B Dergitsn bienn R histiafar
konnen seid September 1986 Elloks an ei
nem Kilometerstein mit der Kennzeich-
nung 222,2 vorbeifahren. Er befindel sich
am Haltepunkt Klieken an der Strecke
Rofllau - Falkenberg (Elster)
foto: K-P Fritze. Halle (S

das Stadtzentrum nun auch mit
den entferntesten Wohnbezir-
ken verbinden. Interessant ist,
daf sie wie bei der Eisenbahn
eine Spurweite von 1435 mm ha.
ben werden gegeniiber der bis-
herigen Spurweite von 1009
mm. Gegenwirtig wird der in
Bulgarien hergestellte neue
Triebwagen getestet, der der
breiteren Spurweite entspricht.
Dieses Jahr wird es nicht nur
neue Strallenbahn- sondern
auch Obuslinien geben. Im Com-
puterzentrum der Sofioter Stadt-
verwaltung werden die Fahrrou-
ten und die Zahl der Transport-
mittel entsprechend der Zahl der
Fahrgiéste auf den jeweiligen
Strecken zu den bestimmten Zei-
ten errechnet.

aus: , Sofioter Nachrichten”

vom 20. fanuar 1987

75 Jahre U-Bahn in Hamburg

Am 15. Februar 1912 fuhr der er-
ste Zug der Hamburger Hoch-
und U-Bahn mit geladenen Gi-
sten durch die Hansestadt Ham-
burg. Ab 1. Miérz 1912 wurde
der erste Teilabschnitt dieser
Bahn offiziell und am 29. Juni
des gleichen Jahres der 17,5 km
lange U-Bahn-Ring erdffnet.
Abschnittsweise konnte dieses
Verkehrsmittel ausgebaut wer-
den. Heute ist es ein fester Be-
standteil des Hamburger Nah-
verkehrssystems. In den derzeit
833 U-Bahnwagen werden jetzt
auf den drei Strecken mit einer
Lange von 92,7 km jahrlich 180
Mill, Fahrgaste befordert.

Die regelspurige U-Bahn verfiigt
tber das Stromschinensystem
und wird mit 800-V-Gleichstrom
betrieben. Das Lichtraumprofil
liegt zwischen dem Berliner
Klein- und GroRprofil.

me

Einschienenbahn fiir Moskau

Der Entwicklungsplan fiir die
Volkswirtschaftsausstellung der
UdSSR bis zum Jahre 2000 sieht
den Bau einer Einschienenbahn
auf dem Ausstellungsgeldnde im
Norden Meskaus vor.

me

Metro fiir Krasnojarsk

In dieser sibirischen Stadt wird
bis zum Ende dieses Funfjahrpla-
nes die erste Metro-Linie mit ei-
ner Lange von 19 km ihren Be-
trieb aufnehmen. Es ist die 25.
Stadt der UdSSR, die eine Metro
erhélt.

me
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Grofle Stadt mit kleiner Bahn

Studienrat Gunter Barthel (DMV), Erfurt

Die ehemalige
Kleinbahn
Erfurt — Nottleben

Als vor vielen Jahrzehnten zum ersten
Mal der Gedanke aufkam, die Dorfer
der Alacher Hochflache eisenbahnver-
kehrlich mit der Stadt Erfurt zu verbin-
den, hatte niemand die Schwierigkeiten
vorhergesehen, die bei der Umsetzung
des Projektes entstehen kdnnten.
Bereits 1894 stellte der Konigliche Bau-
rat Miller aus Erfurt eine meterspurige
Kleinbahn zur Diskussion. Sie sollte die
Ortschaften der fruchtbaren Ebene zwi-
schen Erfurt und Gotha verbinden.
Doch Millers Bemithungen blieben er-
folglos, das Geld war nicht zu beschaf-
fen. Und so wurden die Pléne vorerst zu
den Akten gelegt.

Wihrend des ersten Weltkrieges for-
derte die Heeresverwaltung einen re-
gelspurigen GleisanschluB zur ,Kénigli-
chen Gewehrfabrik” am Petersberg,
dem heutigen VEB Robotron-Optima-
Biromaschinenwerk. Als Ausgangs-
punkt dieser AnschluBbahn wurde der
Bahnhof Erfurt Nord gewihlt. Im Jahre
1917 war das Gleis fertiggestellt; es
fuhrte iber Marbach durch die Blumen-
und Gemiisefelder. Kurz vor der Rudolf-
stralBe durchquerte die Trasse eine stad-
tische Gértnerei, deren Ein- und Aus-
gangstore vor jeder Zugfahrt geéffnet
1

und danach geschlossen werden muR-
ten. In den 70er Jahren wurde dieser
Gleisanschlufl abgebaut.

Doch noch eine Kleinbahn
Gleich nach dem ersten Weltkrieg und
Anfang der 20er Jahre lebten die Pline
fur den zuerst erwdhnten Bahnbau wie-
der auf. Zunéchst griindete man einen
BahnbauforderungsausschuB, der sich
erneut mit der Linienfihrung beschéf-
tigte.
Das urspriingliche Vorhaben, die
Strecke ber Alach, Trochtelborn nach
Bufleben zu bauen, gab man zugunsten
einer Anbindung in den Reichsbahnhof
Gotha Ost auf. Unterstiitzt wurde das
Unternehmen durch die Bereitschaft
der Stadt Erfurt, des Landkreises Er-
furt und der betroffenen Gemeinden,
sich finanziell am Bahnbau zu beteili-
gen. Auch wollte man den erforder-
Itichen Grund und Boden kostenlos abge-
en.
Die Kleinbahn-Aktien-Gesellschaft
wurde am 15. Oktober 1924 ins Leben
gerufen. Im Jahre 1925 waren die Plane
fir den Bahnbau fertiggestellt, und am
15. April 1925 erfolgte der erste Spaten-
stich. In das bereits bestehende An-
schluBgleis zur ehemaligen Gewehrfa-
brik, den damaligen Deutschen Wer-
ken, das die Kleinbahn-AG vor Baube-
ginn erworben hatte, wurde zwischen
Marbach und Erfurt West eine Linkswei-
che eingebaut. Von hier aus konnte der
Streckenbau fortgesetzt werden. Um-
fangreichere Erdarbeiten ergaben sich
lediglich auf dem Streckenabschnitt
von Marbach bis Bindersleben, wo zu-
dem ein betrachtlicher Hoéhenunter-
schied zu Uberwinden war. Deshalb
wurden hier Steigungen bis zu 1:55 not-
wendig.
Schwierigkeiten gab es mit dem An-
schluB nach Gotha Ost. Streitigkeiten
beim Grunderwerb und tber.die Héhe
der Zuwendungen fiir den Bahnbau ver-

hinderten letztlich die Weitertiihrung
der Strecke. Einige GroBbauern von
Friemar, die dem Landratsamt von
Gotha angehorten, verweigerten ihre
Zustimmung. Daher wurde Nottleben
zum Endbahnhof ausgebaut.

800 m zu Ful}

Uber die Anordnung der Gleisanlagen
der Kleinbahn im Ausgangsbahnhof Er-
furt Nord ist nichts bekannt. Fest steht
nur, dall der Kleinbahnhof Erfurt Nord
etwa 800 m vom gleichnamigen Reichs-
bahnhof entfernt war (ehemalige Uber-
gabegleise der Deutschen Werke AG).
Fiir die Reisenden, die umsteigen woll-
ten, eine besondere Erschwernis, Alle
Versuche der Kleinbahn-AG, eine Ein-
fahrméglichkeit fiir den Triebwagen auf
dem Reichsbahnhof Erfurt Nord zu er-
halten, scheiterten.

Die Bahnhofe Marbach, Schmira, Bin-
dersleben, Alach, Zimmernsupra-Tottel-
stadt und Ermstedt verfiigten lediglich
Uber ein Ladegleis, das in der Fahrtrich-
tung vor oder hinter dem Bahnsteig-
gleis angeordnet war. Diese Ladegleise
(auRer in Marbach) konnten von beiden
Richtungen aus befahren werden. Das
nur Uber eine Weiche zu erreichende
Ladegleis des Bahnhofs Marbach fiihrte
zu privaten Firmen und war mit einem
Tor ,gesichert”.

Die Gleisanlagen des Bahnhofs Erfurt
West hatte man der Bedeutung entspre-
chend umfangreicher gestaltet. Sie exi-
stieren noch heute vollstindig. Das
120 m lange Freiladegleis fiihrt zur
Kopf- und Seitenrampe. Weiter sind
vorhanden ein Umfahrgleis fiir den Lok-
wechsel, ein Aufstellgleis (135 m) fiir
Wagen und zwei Gleise, die zu einem

1 Ubersicht uber den Streckenverlauf der ehema-
ligen Kieinbahn Erfurt— Nottleben

2und 3 Die Gleisanlagen in Erfurt West und Not-
leben blieben wahrend der Betriebszeit der Klein-
bahn nahezu unverandert.

¥ Dje Kleinbahn Erfurt -~Nottleben
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dreistindigen Lokomotivschuppen fiih-
ren.

Im Bahnhof Nottleben bestanden neben
einem Ladegleis, ein Umfahrgleis und
ein Abzweig zum Triebwagenschuppen.
Bahnhof Erfurt West erhielt ein groRe-
res Empfangsgebdude, in dem die Be-
triebsleitung untergebracht war. Es be-
sal neben den Dienstraumen zwei War-
terdume fir die Il. und Ill. Klasse mit Be-
wirtschaftung und einen Guterschup-
pen. In den oberen Stockwerken waren
die Wohnungen fiir den Betriebsleiter,
den Bahnhofsvorsteher und den Bahn-
hofswirt eingerichtet.

‘Bf Erfurt West km 599 oM \\

AuBer den Bahnhdfen Marbach und
Ermstedt, die mit Wartehdauschen verse-
hen wurden, entstanden auf allen ande-
ren Bahnhofen kleinere Empfangsge
baude. Sie waren im Baustil dem Haupt-
gebdude in Erfurt West angepalt.

Im Lokomotivschuppen von Erfurt West
gab es eine Betriebswerkstatt, einen La-
gerraum, eine Olkammer und einen
Aufenthaltsraum. AuBerdem war noch
ein hochliegender Wasserbehalter fur
die Wasserversorgung der Lokomoti-
ven vorhanden. Beide Lokschuppen-
gleise verfugten liber Reparaturgruben.
Der langgestreckte eingleisige Triebwa-
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genschuppen im Bahnhof Nottleben
war erforderlich, weil Trieb- und Beiwa-
gen hier Uber Nacht abgestellt wurden.
Deshalb existierte auch ein Ubernach-
tungsraum fir das Bahnpersonal.

Es sei noch vermerkt, daR die Bahnhofe
Bindersleben und Ermstedt in spaterer
Zeit einen freistehenden Lagerschup-
pen erhielten, wobei zum ersteren ein
AnschluBgleis fuhrte.

Ein ,Lobgedicht”

Der Schienenweg von Erfurt nach Nott-
leben war einer der letzten, der nach
dem preuBischen Kleinbahngesetz von
1892 in Deutschland gebaut wurde.

Mit der Eréffnungsfahrt am 10. Novem-
ber 1926 wurde die Kleinbahn dem Ver-
kehr Ubergeben. Zu diesem AnlaB er-
schien in einer Erfurter Tageszeitung
ein ,Lobgedicht” auf die Bahn, das in
der Manier friherer ,Lokaldichter” ge-
schrieben wurde:

Apollo, leihe mir die Lyra!

Ich preise jetzt wie sich’s gebuhrt,
die Kleinbahn, die uns uber Schmira
in lachende Gefilde fiihrt.

Willst du am Ausgangspunkt beginnen,
so steige ein in Erfurt Nord;
Triebwagen fihren dich von hinnen,
und Reisetrieb treibt rasch dich fort

Wenn Marbachs sie Kirschenecke

du rechts von Zuge liege 148t,

dann kommt der Clou der ganzen Strecke,
der schmucke Bahnhof Erfurt West

Das ist ein Gleiten, ist ein Schweben,
wohl dem, der so zu reisen weil}
Schon landest du in Bindersleben,
der Perle von dem Bergekreis

Vor lauter Freude kraht ein Hahn
Mensch, sieh dich um, du bis in Alach,
und alles mit der Eisenbahn!

4  Erdffnungszug im Bahnhof Ermstedt. Der Zug
fuhrte .ausgeborgte” Verstarkungswagen
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Mit Seidenbandern schmucke Maiden

den Zug in ihren” Bahnhof ziehn

Die weiBen Kleider zaubern Freuden,

als wenn im Lenz die Baume blihn
Nottleben halt! Auch hier am Ziele

ein froh bewegter Menschenstrom,

nun tauche unter im Gewuhle,

bald kriegst du AnschluB: Miinchen - Rom!

Wenn der Verseschmied auch mit der
AnschluBperspektive  Munchen—Rom
schliet, so wére der AnschluB nach
Gotha doch wohl naheliegender gewe-
sen

nischen Verbesserungen (Heusinger-
Steuerung, groBere Leistung, groRere
Wasser- und Kohlevorrite).

Die Maschine blieb bis Dezember 1949
bei der Kleinbahn und kam dann unter
der Nummer 89 6237 zur Deutschen
Reichsbahn, wo sie nacheinander den
Bahnbetriebswerken Erfurt, Gotha und
Gera zugeteilt wurde. Von 1955 bis
Maérz 1981 stand sie als Werklokomo-
tive dem Raw Dresden zur Verfiigung.
Seit Marz 1981 gehort das Fahrzeug zur
Museumseisenbahn Minden (BRD)

S 1 o

Ein vielfaltiger Fahrzeugpark

Bei der Betriebserdffnung standen zwei
dreigekuppelte Tenderlokomotiven zur
Verfugung. Eine der beiden Lokomoti-
ven war die ab dem 24. Oktober 1922
von der Kyffhduser Kleinbahn AG
ubernommene Cn2t-Henschel-Lokomo-
tive, die auch den Eréffnungszug befér-
derte. Im Jahre 1914 gebaut, hatte sie
die Fabrik-Nummer 13 025.

Die Maschine verblieb bis zum 3. Fe-
bruar 1941 auf der Kleinbahnstrecke
und wurde dann an die Kleinbahn AG
Bebitz-Alsleben abgegeben. Am 23. Au-
gust 1949 erhielt die Lok die Nummer
89 6024 der Deutschen Reichsbahn. Ab
21. Mérz 1963 kam der Dreikuppler als
Werklokomotive zum Raw ,DSF* Gor-
litz. Heute ist er ein Exponat im Deut-
schen Dampflok-Museum Neuenmarkt-
Wirsberg (BRD). Eine Tonaufnahme die-
ser Lok vom 17, Juni 1973 enthélt die
Schallplatte ,Von 01-99, Dampflokomo-
tiven der Deutschen Reichsbahn”.

Als zweite Lokomotive wurde eine 1924
von Linke-Hofmann-Busch, Breslau, mit
der Fabrik-Nummer 2936 fir die Klein-
bahn Ellrich—Zorge gelieferte Cn2t
ibernommen. Nach Aussagen ehemali-
ger Angestellter der Kleinbahn war
diese Maschine bereits seit Betriebser-
offnung im Jahre 1926 auf der Strecke
Erfurt West—Nottleben beheimatet. Es
handelt sich um den Nachbau einer
preuBischen Tenderlok der Gattung T 3
in verstarkter Ausfiilhrung und mit tech-
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Tabelle

Bahnhofe mit Entfernungsangaben
und Neigungen:

zeichnet, wurde es spéter in einen Bei-
wagen umgebaut (VB 147 082) und 1965
ausgemustert. Als Beiwagen bei der
Kleinbahn Erfurt—Nottleben diente ein
zweiachsiges Fahrzeug, das neben ei-
nem Gepackabteil ein Abteil 3. Klasse
fiihrte.

Trieb- und Beiwagen waren bis Ende
der 40er Jahre gemeinsam im Einsatz.
Der Beiwagen kam spater zum VEB Kali-
werk ,Heinrich Rau” in RoRleben und
fuhr dort noch in den 70er Jahren als
Werkwagen Nr. 7

Kieinbahn Erfuri-Noitieben
e e ——————— e —

Fahrplan

GlUliig vomn B0, Januar 1927

Bahnhof km ~ Neigung
: : %
Erfurt Nord 0.0
Marbach 35 1: 50
(AnschiuB Gewehrfabrik) 1.6 '
Erfurt West 0,7 1. 40
. Schmira z7
Bindersleben 26 1.55
Alach 1,6 1500
Zimmernsupra-Tottelstadt 2,7 1:400
Ermstedt 3,0 180
Nottleben 24 1:200
20.8

Fiir den Personenverkehr wurde vor-
wiegend ein 1926 gebauter benzolme-
chanischer vierachsiger Triebwagen
mit einer Leistung von 150 PS einge-
setzt. Herstellerfirma waren die Deut-
schen Werke AG in Kiel (Fabrik-Num-
mer 73). Er hatte die Achsfolge (1A)
(A1), es wurden also die innenliegenden
Radsidtze angetrieben. Die Héchstge-
schwindigkeit betrug 50 km/h, seine
Ldange Uber Puffer 13 600 mm, und er
hatte 43 Sitzplatze. 1949 iibernahm die
Deutsche Reichsbahn auch dieses Fahr-
zeug. Von nun an als VT 135515 be-

o+ mar am dam Werktagas
- i weriaba ah dm e und Fesiugen

Neben dem Triebwagen verkehrte au-
Berdem taglich ein Dampfzug von Erfurt
Nord nach Nottleben und zuriick. Der
mitgefiihrte zweiachsige Personenwa-
gen 2. und 3. Klasse — er entsprach in
der Wagengattung dem preuBischen
BC Pr 91a — geniigte den Verkehrsan-
forderungen. An kleinbahneigenen G-
terwagen waren zwei G-, mehrere O-
und X-Wagen vorhanden.

Erst Arbeitslose, dann Aufriistung
Der Fahrplan von 1927 enthielt neben
Triebwagenzugpaaren, die taglich von
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Nottleben nach Erfurt Nord und zuriick
fuhren, einen Dampfzug, dessen Einsatz
vom Bahnhof Erfurt West aus erfolgte.
In den Krisenjahren um 1930 kam eine
schwere Zeit fiir die Eisenbahner. Der
Betrieb sollte eingestellt werden, die Ei-
senbahner waren arbeitslos. Um nicht
entlassen zu werden, hielten sie den
Verkehr ohne Entlohnung aufrecht.

Als die faschistische Luftwaffe in den
Jahren 1934 und 1935 bei Bindersleben
einen  Militdrflughafen  errichtete,

muflte der Giiterverkehr diesen Zwek-
7

5 Triebwagenzug im Bahnhot Erfurt West um
1927

6 Der Fahrplan von 1927

7 Die Lokomotive 55 193 vor einem abfahrberei-
ten Zug in Erfurt West im Juli 1952

8 _Reiseverkehr” im Bahnhof Erfurt West am
12. Juni 1966

Fotos: Sammilung des Verfassers (4 und 5); Vertas-
ser (7 und 8);

Repro: Verfasser (6);

Zeichnungen: G. Fromm, Erfurt {1 bis 3)

ken dienen und erfuhr dadurch eine er-
hebliche Steigerung. Tag fiir Tag wur-
den 150 bis 180 Giiterwagen gefahren,
und sieben Lokomotiven waren im Ein-
satz. Das dazu notige AnschluBgleis
zweigte im Bahnhof Bindersleben in
Richtung Flughafen ab.

Als 1934 die Straenbahnlinie vom Go-
thaer Platz bis zum Hauptfriedhof verlan-
gert wurde, konnte der Reiseverkehr
zwischen Erfurt Nord und Erfurt West
eingeschriankt werden. So verkehrten
im Winterfahrplan 1938/39 werktags

nur noch zwei Zugpaare, die in Mar-
bach nach Bedarf hielten.

Um 1939 baute man einen weiteren
GleisanschluB zum ehemaligen Heeres-
verpflequngshauptamt, dem heutigen
VEB Getreidewirtschaft bei Marbach. Er
wurde spiter weiter ausgebaut.

Die Jahre danach

Nach dem zweiten Weltkrieg erlangte
die Bahn fiir den Berufsverkehr zu-
nachst eine grofere Bedeutung. Ob-
wohl der Reiseverkehr zwischen Erfurt
Nord und Erfurt West ganzlich einge-

stellt wurde, muften nun viele Umsied-
ler beférdert werden, die auf den Dor-
fern wohnten und in der Stadt arbeite-
ten. Befdrderte die Bahn beispielsweise
1938 108 000 Personen, waren es um
das Jahr 1947 465 000!

Acht bis zehn Personenwagen wurden
in dieser Zeit von den leistungsfahige-
ren Lokomotiven der Baureihen 74 und
55 gezogen. Auf dem Bahnsteig in Er-
furt West errichtete man einen Zaun mit
Bahnsteigsperre, um bereits hier die
Fahrkarten kontrollieren zu kdnnen.
Wesentlichen Anteil hatte die Bahn
auch in der Giterbeforderung beim
Aufbau des heutigen Flughafens.

In den nachfolgenden Jahren nahm der
Personenverkehr jedoch stark ab. Die
Dampflokomotiven wurden abgezogen,
und eine V 60 tbernahm den Reisever-
kehr mit bunt zusammengestellten Zug-
einheiten.

Ab 28. August 1967 iibernahm der Kraft-
verkehr den Personenverkehr entgiiltig.
Die Strecke wurde bis kurz hinter dem
Bahnhof Bindersleben zuriickgebaut.
Das Anschlugleis zum Flughafen ver-
anderte man so, daf} die Anbindung von
Alach aus erfolgte. AuBerdem entstand
eine Wageniibergabestelle.

Im Wandel der Zeiten

Bei der verkehrsmiRigen ErschlieRung
der Neubaugebiete im Norden der
Stadt Erfurt lag der Gedanke nahe, den
dort vorhandenen 2,7 km langen Strek-
kenabschnitt der ehemaligen Kleinbahn
in den Nahverkehr mit einzubeziehen.
Nach dreimonatiger Bauzeit wurde am
13. Mai 1976 die 8,6 km lange Strecke
Erfurt Hbf — Erfurt Nord — Berliner
StraBe erdffnet. Eingesetzt ist eine Dop-
pelstockwendezugeinheit mit einer Die-
sellokomotive der Baureihe 110.

Wenn wir heute auf dem Erfurter
Hauptbahnhof in die kleinen Personen-
wagen des dampfbespannten Tradi-
tionszuges einsteigen, die Reichsbahn-
strecke nach Nordhausen bis zum Bahn-
hof Erfurt Nord befahren, im groBen Bo-
gen mit Lauten und Pfeifen ins Neubau-
gebiet Rieth einbiegen, die neue F 4 un-
terqueren, zwischen Kleingarten und
Blumenfeldern nach Marbach gelan-
gen, anschlieBend in langsamerer Fahrt
den Hang der Schwendenschanze (iber-
winden und den Bahnhof Erfurt West
erreichen, dann erleben wir noch ein-
mal eine abwechslungsreiche Begeg-
nung mit einer ehemaligen Kleinbahn.
Nie ist sie iiber ihre &rtlichen Belange
hinausgewachsen, und dennoch hatte -
diese Bahn im Leben vieler Birger der
Stadt und des Kreises Erfurt ihre Bedeu-
tung. Als Modell in der Nenngroe HO
wird die ehemalige Kleinbahn Erfurt—
Nottleben jedoch auch kiinftig zu sehen
sein (siehe Seite 42 bis 44 dieser Aus-
gabe).

me 8/87 1



eisen
bahn

GrofRe Stadt mit kleiner Bahn

Detlet Hommel (DMV), Erfurt

Die Traditionsbahn
Erfurt Hbf -
Erfurt West

Vom 5. bis 13. Juni 1982 organisierten
anlaBlich der Jubilden ,100 Jahre Eisen-
bahndirektion Erfurt — 135 Jahre Eisen-
bahn in Erfurt” das Verkehrsmuseum
Dresden, die Deutsche Reichsbahn und
der Deutsche Modelleisenbahn-Ver-
band der DDR erstmals auf dem Ge-
lande des Bahnhofs Erfurt West eine
Fahrzeug-Ausstellung.

Gleichzeitig wurde mit vier zu den Ei-
senbahnmuseumsfahrzeugen der DDR
gehorenden Nebenbahn-Personenwa-
gen ein Traditionsbetrieb zwischen dem
Erfurter Hauptbahnhof und Bahnhof Er-
furt West eingerichtet. Wihrend der er-
wahnten Festwoche verkehrten taglich
vier Zugpaare mit den Museumsloko-
motiven 94 1292 sowie 74 1230 und er-
freuten sich eines groBen Zuspruchs.
Dem vorausgegangen waren umfang-
reiche Instandsetzungsarbeiten an den
Hochbauten, den Gleis- und sonstigen
Anlagen des seit Jahren unbenutzten
Bahnhofs. Zahlreiche Mitglieder des
Deutschen  Modelleisenbahn-Verban-
des der DDR leisteten damals gemein-
sam mit Eisenbahnern verschiedenster
Bereiche in etlichen freiwilligen Arbeits-
einsatzen Hervorragendes.

Tausende Ausstellungsbesucher und
die Fahrgéste aus nah und fern konnten
seit langem 1982 erstmalig wieder ein
Stuck einstiger Nebenbahnatmosphire
erleben.

Der Erfolg dieser Veranstaltungen so-
wie die weitere groBzigige Hilfe der
Reichsbahndirektion Erfurt und des Ver-
kehrsmuseums Dresden fiihrten ab
1983 zur stidndigen Einrichtung des Tra-
ditionsbetriebes. An einigen Wochen-
enden zwischen Mai und Oktober ver-
kehren von nun an pro Fahrtag zwei
Zugpaare zwischen Erfurt Hbf und Er-
furt West.

Damit war der erste regelspurige Tradi-
tionsbahnbetrieb in der DDR entstan-
den. Seit 1984 findet man die Tradi-
tionsbahn auch im Kursbuch der Deut-
schen Reichsbahn und zwar unter der
Streckennummer 644 _Erfurt Hbf—Er-
furt West".
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Die Traditionszugpaare 17516/17518
und 17517/17519 erfreuen sich seitdem
stindiger Beliebtheit. Steigende Fahr-
gastzahlen sind dafir der Beweis. Be-
sonders der Frithzug 17516 ist fast im-
mer ausgebucht. Er benétigt dbrigens
fur die 6,2 km lange Strecke zwischen
den Bahnhofen Erfurt Nord und Erfurt
West fast 90 Minuten. Und das deshalb,
weil etliche Fotohalte die Ma&glichkeit
geben, den Zug im Erfurter Neubauge-
biet, am Haltepunkt Berliner Strale, im
landlichen Ortsteil Marbach oder in den
Blumenfeldern vor Erfurt West zu foto-
grafieren.

Nicht nur Mitglieder des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
sondern ebenso nichtorganisierte Eisen-
bahnfreunde aus allen Teilen der Repu-
blik kommen gern nach Erfurt, um die
Traditionsbahn kennenzulernen.
Gleichzeitig kénnen sie sich von den
Bemihungen der Veranstalter um eine
moglichst interessante Ausgestaltung
der Erfurter Traditionsbahn Gberzeu-
gen. Dazu gehort auch der wechselnde
Einsatz verschiedener Museumsloko-
motiven. So verkehrten bisher unter an-
derem die Lokomotiven 38 205,
381182, 64007, 741230, 86049,
89 1004, 89 6009 und 94 1292 vor dem
Traditionszug.

Nachdem es 1984 17 Fahrtage gab,
folgte 1985 im Taditionsbahnhof Erfurt
West ein weiterer Hohepunkt: Neben
acht Fahrtagen an Wochenenden fand
vom 6. Juli bis 14. Juli 1985 eine weitere
Fahrzeug-Ausstellung anlaRlich des Ju-
bildums ,40 Jahre Eisenbahn in Volkes
Hand — 150 Jahre deutsche Eisenbah-
nen” statt. Hier wurden erstmals museal
aufgearbeitete preuBische Reisezug-
und Giterwagen der breiten Offentlich-
keit vorgestellt.

In  Vorbereitung dieser Ausstellung
konnten in Erfurt West weitere bauliche
Verdnderungen durch das engagierte
Wirken vieler Mitglieder des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR
und Eisenbahner vorgenommen wer-
den. Ein historischer Kchlenbansen
wurde nach alten Zeichnungen aufge-
baut, ein altertimlicher Wasserkran
vom Bahnhof Bad Berka umgesetzt und
ein funktionstiichtiger Kohlenkran vom
Bw WeiBenfels nach erfolgreicher Re-
staurierung hier wieder in Betrieb ge-
nommen.

Fir die Arbeitsgemeinschaft 4/6/63
.Traditionsbahn Erfurt, die vom Be-
zirksvorstand Erfurt des Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verbandes der DDR be-
auftragt ist mit der Deutschen Reichs-
bahn den Traditionsbetrieb durchzufiih-
ren galt es 1986, 11 Fahrtage zu organi-
sieren. Einbezogen dabei waren am 19.

und 20. Oktober 1986 das 60. Jubildaum
der ehemaligen Kleinbahn Erfurt—Nott-
leben mit Sonderfahrten bis zum heuti-
gen Endpunkt der Strecke nach Erfurt-
Bindersleben.

Das Jahr 1987 wird in die noch junge
Chronik der Erfurter Traditionsbahn als
ein Jahr umfangreicher Bautatigkeit ein-
gehen. In wenigen Tagen beginnt der
34. MOROP-KongreB, und bis dahin
wird die Rekonstruktion des dreistandi-
gen Lokomotivschuppens abgeschlos-
sen und die Erneuerung der Gleisanla-
gen im Bahnhof Erfurt West beendet
sein. Anfang September rollen wie-
derum die Zlge, diesmal allerdings mit
den Wagen des in Velten stationierten
Traditionspersonenzuges der Deut-
schen Reichsbahn.

Ab 1988 werden die Fahrzeiten der Tra-
ditionsbahn wieder unter der Strek-
kennummer 644 im Kursbuch der Deut-
schen Reichsbahn zu finden sein.

Dann namlich wird der bis dahin in-
stand gesetzte Erfurter Traditions-
bahn-Nebenbahnzug zur Freude aller
Besucher und Fahrgéste wieder rol-
len. Dariiber hinaus muR 1988 das Tra-
ditionsgeldnde weiter ausgebaut wer-
den. AuBerdem ist vorgesehen, die
nicht betriebsfahigen Schienenfahr-
zeuge, u. a. ein Schneepflug, ein Giter-
zug und die Signalanlage, von den Tradi-
tionseisenbahnern in Zusammenarbeit
mit der Deutschen Reichsbahn und dem
Verkehrsmuseum Dresden als techni-
sche Sachzeugen der Eisenbahnge-
schichte langfristig zu erhalten.

1 Sosah es in Erfurt West noch im April 1982 aus.

2 Seit 1984 wird der Traditionsbetrieb regelmaBig
durchgefiihrt. Dieses Foto vom Juni des gleichen
Jahres zeigt einen mit der Lokomotive 89 6009 in Er-
furt West eingetroffenen Zug. Rechts die hier un-
tergebrachte 91 6580. Sie gehort allerdings nicht zu
den Eisenbahnmuseumsfahrzeugen der DDR.

3 Auf hergerichteten Gleisanlagen fand hier vom
5. bis 13. Juni 1982 die erste Fahrzeug-Ausstellung
anlaBlich der Jubilden ,100 Jahre Eisenbahndirek-
tion Erfurt — 135 Jahre Eisenbahn in Erfurt” statt.

4 In Erfurt West gibt es auBerdem eine Kohlenla-
deanlage. Sie wurde nach historischen Gesichts-
punkten aufgebaut. Im Juli 1985 konnten hier Koh-
lenbansen und Drehkran erstmalig von den Eisen-
bahnfreunden bewundert werden

5 Immer wieder beeindruckend ist der Kontrast
zwischen dem Erfurter Neubaugebiet Nordhduser
Strale in der Nahe des Haltepunktes Berliner
StraBe und der Traditionsbahn. Am 10, Juli 1985
wurde der Zug von der Lokomotive 74 1230 gezo-
gen.

Fotos: W. Drescher, jena (1);
D. Hommel, Erfurt (2 bis 5)
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Volker Vondran (DMV), Gera und
Manfred Hobe (DMV), Erfurt

StraRenbahnen
mit Zukunft

Aktuelles iber die Betriebe in Erfurt,
Gera, Gotha und Nordhausen

Die Vorziige elektrisch betriebener
Nahverkehrsmittel sind in der DDR un-
umstritten: energieginstig, umwelt-
freundlich und robust. In 27 Stidten
und Gemeinden ist die Stralenbahn fe-
ster Bestandteil der drtlichen Verkehrs-
systeme. Sie rollt in eine gesicherte Zu-
kunft. Dazu gehéren auch die Strallen-
bahnbetriebe in Erfurt, Gera, Gotha und
Nordhausen, die wir aus AnlaR des
34. MOROP-Kongresses im folgenden
naher vorstellen

1 KT4D-Dreifachtraktion am Erfurter Fischmarkt

2 Historischer Strallenbahn. Triebwagen 92 der
Erfurter Verkehrsbetriebe in der Regierungsstrale
Im Mai 1983 wurde das Fahrzeug erstmals der Of

hkeit vorgestelit. Seitdem wird es regelméBig
fur Nahverkehrs
freunde aus nah und fern, fur Interessenten aus Be
trieben, Schulen und gesellschattlichen Einrichtun
gen, aber auch als extravagante  Hochzeitskut
sche”. Das im Hintergrund zu sehende Gebiude
entstand von 1711 bis 1740 und beherbergt heute
den Rat des Kreises Erfurt,

zu Sonderfahrten eingesetzt

3 Der historische Triebwagen 28 in Gera nach sel
ner Restaurierung im Jahre 1984

4 AnlaBlich des 50jahrigen Bestehens der Thiirin
gerwaldbahn wurde 1979 dieser historische Stra
Renbahnzug erstmals im Ursprungszustand einge
setzt

Fotos: St. Heinrich, Erfurt (1); D. Hommel, Erfurt
(2), V. Vondran, Gera (3 und 4)
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Erfurt

Die Blumenstadt Erfurt verfugt Gber ein
gut ausgebautes StraRenbahn- und
Stadtbusnetz.

Insbesondere hat sich hier die Straen-
bahn als Hauptverkehrstriger bewihrt
und wird auch im stadtischen Verkehrs-
konzept der kommenden Jahre domi-
nieren.

Im Jahre 1976 wurden in Erfurt die TA-
TRA-Kurzgelenktriecbwagen des Typs
KT4D zunachst als Nullserienfahrzeuge
und anschlieBend grofere Stiickzahlen
in Betrieb genommen. Heute gibt es bei
den VEB(K) Erfurter Verkehrsbetrieben
(EVB) 116 dieser Gelenkwagen, und
noch in diesem Jahr wird sich ihre Zahl
auf 130 Wagen erhdhen.

Weiterhin gehoren neben einigen zwei-
achsigen Trieb- und Beiwagen, herge-
stellt im froheren VEB Waggonbau
Gotha, in den Prager TATRA-Werken
CKD und im Reichsbahnausbesserungs-
werk ,Roman Chwalek” Berlin-Schéne-
weide noch 20 Gothaer Gelenkwagen
des Typs G 4 mit schwebend eingehan-
genem Mittelteil zum Fahrzeugpark.
Das aus gegenwartig sechs Stammlinien
bestehende Erfurter StraBenbahnnetz
hat eine Spurweite von 1000 mm.

Es stellt im wesentlichen die Nord-
West- und Nordwest-Sidost-Verbin-
dungen zwischen den Wohngebieten in
den westlichen, sidlichen und sidastli-
chen Stadtteilen sowie dem Industriege-
biet im Norden und den Neubaugebie-
ten im Nordwesten her.

Die Liniennetzidnge betragt, einschlieB-
lich der Berufsverkehrslinie 11, 53,7 km,
davon befinden sich 31,5 km auf eige-
nem Bahnkérper. In den letzten Jahren
sind vor allem neu entstandene Wohn-
gebiete durch die StraBenbahn er-
schlossen worden. Dadurch nahm das
Fahrgastaufkommen der Stralenbahn
stindig zu. Neben einem dichteren
Fahrplan wurde das Platzangebot pro
Wagenzug erhoht. Nach einjdhriger
Dauererprobung im Regelbetrieb in den
Jahren 1981 und 1982 werden nunmehr
auf den zwei am starksten frequentier-
ten Linien 3 und 6 KT4D-Fahrzeuge in
Dreifachtraktion eingesetzt. In einem
solchen rund 57 m langen Zug kénnen
582 Personen befordert werden. Damit
ist Erfurt die erste und bisher einzige
Stadt der DDR, in der KT4D-Fahrzeuge
in dieser Zugzusammenstellung gefah-
ren werden. Dariiber hinaus gibt es in
der Bezirksstadt den historischen Trieb-
wagen 92. Er wurde in mehr als 5000
Stunden von den Mitgliedern der Ar-
beitsgemeinschaft 4/60 ,Nahverkehr”
des Deutschen Modelieisenbahn-Ver-
bandes der DDR wéahrend der Freizeit
weitgehendst originalgetreu wieder
hergestellt und erfreut sich jetzt eines
regen Zuspruchs. -

Gera

Das meterspurige StraBenbahnnetz der
thiiringischen Bezirksstadt Gera wurde
in den Jahren von 1968 bis 1971 ab-

Tabelle 1
Linienubersicht der Erfurter StraBenbahn; VEB(K) Erfurter Verkehrsbetriebe
Linien-Nr. Linienflhrung Bemerkungen
1 Nordbahnhof - Hauptfriedhof
2 Nordbahnhof - .igd”
3 Melchendorf - Ulan.Bator-Strafle
4 Thiiringenhalle - StraBe der
Volkerfreundschaft
5 SteigerstraBe — Strae der
Volkerfreundschaft
§ . Nordbahnhot - Wiesenhugel
1 Nordbahnhof - Glnterstrale verkehrt nur im Berufsverkehr
21 Domplatz - ,iga” verkehrt nur in den verkehrsschwa-
chen Zeiten
(Abend-, bzw. Nachtstunden und am
P . Wachenende)
51 Domplatz - Steigerstrafle wie Linie 21
Tabelle 2

Linienibersicht der Geraer Straflenbahn; VEB Stadtischer Nahverkehr Gera

Linien-Nr. Linienfuhrung Bemerkungen

| . Zeulsdorf-Tinz . -

2 Zwotzen - Str. d. Republik verkehrt nur im Berufsverkehr

3 Zeulsdorf —Bieblach-Ost verkehrt nur mit Fahrzeugen des Typs
. KT4D

1E Zeulenrodaer Str. = Tinz verkehrt nur im Berufsverkehr

Tabelle 3

Linieniibersicht der Thiringerwaldbahn und Strafenbahn Gotha; VEB Thiringerwaldbahn

und StraBenbahn Gotha

Linien-Nr. Linienfihrung Bemerkungen

1 Hauptbahnhof - Schieife
Waltershauser Strafle

2 Hauptbahnhot - Ostbahnhof

4 Hauptbahnhibf - Tabarz und
Gleisdreieck - Waltershausen

2108 Schleife Waltershauser Stralle— verkehrt nicht ganztigig
Ostbahnhof

Tabelle 4

Linieniibersicht der StraRenbahn in Nordhausen, VEB Kraftverkehr Nordhausen

Linien-Nr. Linienfiihrung

Bemefkungen

1 Bahnhof - Krankenhaus
2 . Parkallee—Arnoldstralle
3 Parkallee - Krankenhaus

schnittsweise reduziert, da aus damali-
ger Sicht die Verkehrsaufgaben besser
durch Kraftomnibusse bewiltigt werden
konnten. Im Zusammenhang mit der
Entstehung des Wohngebietes Gera-Lu-
san — heute wohnen hier 45 000 Men-
schen — war auch die Verkehrsfrage zu
losen. Mitte der 70er Jahre stand fest,
daf das zu erwartende Fahrgastautkom-
men am glnstigsten durch die StraBen-
bahn Gibernommen werden konnte. Be-
reits am 5. Oktober 1977 wurde der er-
ste Abschnitt einer neuen Straenbahn-
strecke nach Gera-Lusan erdffnet. Gut
zwei Jahre spater, am 27. Oktober 1979,
erfolgte die Inbetriebnahme einer Ver-
langerung dieser damit nun Uber 3 km
langen Neubaustrecke. Zu diesem Zeit-
punkt existierten in Gera wieder zwei
StraBenbahnlinien. Neue Wohnungs-
und Industriegebiete baute man eben-

falls im Norden der Stadt. Auch fir de-
ren ErschlieBung erwies sich die Stra-
BRenbahn als vorteilhaft. Ab dem
18. Dezember 1986 werden diese
Standorte durch eine 2,1 km lange neue
StraBenbahnstrecke erschlossen. Sie
liegt teilweise in einer Steigung von
6 %, und deshalb kénnen hier nur die
seit 1979 im Einsatz befindlichen Ge-
lenkwagen des Typs KT4D fahren.
Umfangreiche bauliche Verdnderungen
im Stadtzentrum erforderten auBerdem
eine neue, zweigleisige StraBenbahn-
trasse im Stadtzentrum. Parallel zu der
bisherigen in einer Einkaufsstrae be-
findlichen und teilweise eingleisigen
Anlage entstand die neue Streckenfuh-
rung mit einem Kuriosum, das seines-
gleichen sucht: eine Wohnhausdurch-
fahrt fir die Stralenbahn!

In Gera gibt es derzeit 16 Triebwagen
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der Typen ET50/54, T57E, T2D und
T2/61 mit den dazugehdrigen Beiwagen
sowie 31 Gelenkwagen des Typs
KT4D. Noch in diesem Jahr werden
neun neue TATRA-Wagen hinzukom-
men.

Beliebte Fotoobjekte fiir den Nahver-
kehrsfreund sind neben den dienstalte-
sten und noch im Personenverkehr ein-
gesetzten LOWA-Trieb- und Beiwagen

(als erste EinheitsstraBenbahnwagen
der DDR-Produktion) besonders die hi-
storischen Triebwagen 29 (Baujahr
1905) und Triebwagen 12 (Baujahr
1928).
Gotha

Als Tor zum Thiringer Wald ist Gotha
ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt. Be-
sonders interessant ist die meterspurige
. Thiringerwaldbahn. Sie erschlieRt von
hier aus das Vorland des Thiringer
Waldes mit der Industriestadt Walters-
hausen, den Erholungs- und Ferienor-
ten Tabarz, Friedrichroda und den Aus-
flugzielen wie die Pferderennbahn Box-
berg, die Marienglashohle Friedrich-
roda und das SchloB Reinhardsbrunn.
Die verkehrliche Bedeutung dieser
Bahn als Zubringer kommt auch darin
zum Ausdruck, daB sie als Strecke 981
im Kursbuch der Deutschen Reichsbhahn
zu finden ist.

Das StraBenbahnnetz innerhalb der
Stadt Gotha ist knapp 10 km lang. Es be-
steht aus einer zweigleisigen wvom

Hauptbahnhof zur Schleife Waltershau-
ser Stralle fihrenden Haupttrasse als Li-
nie 1. Von dieser Strecke zweigt die ein-
gleisige mit Ausweichen ausgefiihrte Li-
nie 2 zum Bahnhof Gotha Ost ab.

Die als Linie 4 bezeichnete ,Thiringer-
waldbahn” benutzt im Stadtgebiet die
bereits beschriebene Strecke bis Wal-
tershauser Stralle. AnschlieBend fihrt
die Trasse als Uberlandlinie eingleisig
mit Ausweichstellen bis Tabarz, Die Ent-
fernung zwischen dem Hauptbahnhof
Gotha und Tabarz betrdgt 21,7 km. Am
Gleisdreieck, der wichtigsten Unter-
wegsstation, zweigt eine 2,4 km lange
Slt)ichstrecke in die Stadt Waltershausen
ab.

Der Wagenpark des VEB Thiringer-
waldbahn und StraBenbahn Gotha be-
steht aus einigen Trieb- und Beiwagen
der Typen T57/B57 und T2D mit B2/64
sowie 16 Gelenktriebwagen des Typs G
4. Im Jahre 1981 erhielt auch Gotha die
ersten KT4D-Fahrzeuge.

Vorhanden sind aber auch noch Fahr-
zeuge, die an die Zeit der Betriebsauf-
nahme der Thiringerwaldbahn erin-
nern. Dazu gehéren die 1929 als Ge-
packwagen fir die Waldbahn beschaff-
ten zweiachsigen Guterloren, der zum
Arbeitswagenpark gehdrende Fahrlei-
tungsreparaturwagen 010 und nicht zu-
letzt die historischen StraRenbahnfahr-
zeuge Triebwagen 56 und Beiwagen 82.
Beide wurden 1929 in der Gothaer Wag-
gonfabrik AG hergestellt.

Nordhausen

Bereits seit dem 25. August 1900 gibt es
in Nordhausen einen elektrischen Stra-
Renbahnbetrieb. In der durch anglo-
amerikanische Luftangriffe im April
1945 stark zerstorten Stadt wurde mit
groRen Aufwendungen nach dem zwei-
ten Weltkrieg der StraBenbahnbetrieb
wieder aufgenommen. Im Jahre 1979 ist
entschieden worden, das meterspurige
StraRenbahnnetz langfristig zu erhalten
und weiter auszubauen.

Bereits zwei Jahre spater konnten eine
600 m lange Neubaustrecke zum Kran-
kenhaus mit Wendeschleife im Norden
der Stadt und am Bahnhof eine 8lock-
umfahrung mit Uberholgleis in Betrieb
genommen werden. _

Im Jahre 1985 wurde die kurzzeitig ein-
gestellte Strecke in der Unterstadt vollig
saniert und mit einer Verldngerung bis
zum neuen Endpunkt Parkallee mit
Wendeschleife wieder erdffnet.

AuRer dem fiinf Triebwagen des Typs
T57, die auf den Linien 2 und 3 verkeh-
ren, werden seit 1981 aus Erfurt ber-
nommene Gelenkwagen des Typs G4
eingesetzt. 1985 sind weitere Fahrzeuge
dieser Bauart aus Leipzig umgesetzt
worden.

Der 1934 in der Waggonfabrik Wismar
gebaute Triebwagen 23 wird als histori-
sches StraBenbahnfahrzeug der Nach-
welt erhalten.

Wende-Grof3zug
als MMM-Exponat

Als MMM-Exponat entstand die-
ser Wende-Grolzug der VE Ver-
kehrsbetriebe Halle.

Die Stromversorgung des am
Zugschluf mit abgezogenem
Stromabnehmer laufenden
Triebwagens erfolgt durch ein
auf dem Dach befestigtes Kabel.
Die Aufnahme zeigt den Grof-
zug (Tw 1030, Bw 150, Tw 1031)
am 10. Oktober 1986 in der Wen-
deschleife Ammendorf.

Text und Foto: W. Friedrich,
Halle (S.)

Zitiert

.Verkehrsexperten schwéren
auf die ,Elektrische’: Es gibt zu
ebener Erde kein stadtisches
Verkehrsmittel, das so umwelt-
freundlich, schnell, mit gerin-
gem Personalaufwand und auf
geringem Strallenraum eine so
grofe Zahl von Fahrgédsten zu
befordern in der Lage ware —
mit Strom aus einheimischen
Energietragern dazu...”

ND vom 10. Dezember 1986
Bleibt nur nachzutragen: ,Nicht-
verkehrsexperten*schworen
auch auf die Elektrische” — ei-
gentlich schon immer.

16 me 8/87

Wie ,me" bereits im Heft 6/87 berichtete, wurde am 21. April 1987 die Neubau
strecke der Rostocker StraBenbahn in den Stadtteil Dierkow feierlich in Betrieb
genommen. Das Foto zeigt den zur Ertiffnung eingesetzten historischen Trieb-
wagen 26 und links den ersten planmiBig verkehrenden Straenbahnzug nach -
Dierkow
me Foto: L. Schultz, Rostock

Leipziger
Verkehrsbetriebe

Ende 1986/Anfang 1987 traf die
letzte Lieferung von StraBen-
bahnfahrzeugen der TATRA-Ty-
pen T4D und B4D ein. Es sind 40
Trieb- und 25 Beiwagen. Sie er-
hielten die Wagennummern
2158-2197 (Tw) und 749-773
(Bw). Bis zum VIII. Turn- und
Sportfest der DDR wurden diese
Wagen dem Verkehr iibergeben.
Von den zur Zeit vorhandenen
55 GelenkstraBenbahnwagen
des Typs G4 bildet inzwischen
der Tw 1192 eine Besonderheit.
Bei der falligen Hauptuntersu-
chung wurden am hinteren Fahr-
zeugteil (B-Teil) VerschleiBer-
scheinungen festgestellt, deren
Beseitigung unvertretbar hohe
Kosten verursacht hatte. Da sich
das B-Teil des unfallbeschadigt
abgestellten Tw 1162 noch in ei-
nem guten Zustand befand,
wurde er fiir Aufarbeitung des
Tw 1192 verwendet. Somit ha-
ben bei diesem Fahrzeug das A-
Teil (vorderer Teil) und Mittelteil
glatte AuBenwinde. Dagegen ist
das B-Teil noch mit den aus der
Anfangszeit stammenden Alu-
Zierleisten ausgerustet.

Nach wie vor fallweise im Ein-
satz sind die Triebwagen vom
Typ 22s.

Sei



Werk-
lokomotiven

Diesmal ist es uns wieder moglich, wei-
testgehend unbekannte Werklokomoti-
ven vorzustellen. Die Aufnahmen sind
mit Sicherheit einmalige Raritdten und
dirften abermals die umfangreiche Pa-
lette dieser Fahrzeuge vor Augen fiih-
ren. Es wird wohl kaum gelingen, alle
jemals im nichtoffentlichen Eisenbahn-
betrieb eingesetzten Dampflokomotiven
auf dem Gebiet der DDR vollstandig zu
erfassen. Dennoch ist es das Ziel der
Redaktion, nach wie vor im Rahmen der
Beitragsserie ,Werklokomotiven” mag-
lichst viele derartige Veteranen zu zei-
gen. Bitte helfen auch Sie uns dabei!

Redaktion

1 Die Werklokomotive des Kaliwerkes ,Karl
Marx" Sollstedt, aufgenommen im Jahre 1962,
wurde 1905 von Henschel gebaut und mit der Fa-
brik-Nummer 6877 ausgeliefert.

2 Noch 1960 dampfte die Werklokomotive HER.
CYNIA mit der Betriebsnummer 2 auf den Gleisen
des Kaliwerkes Bleicherode. Die Maschine wurde
1898 ebenfalls von Henschel gebaut und mit der Fa-
brik-Nummer 4989 an das Kaliwerk Hercynia im
Vienenburg bei Hannover geliefert. Wahrend des
zweiten Weltkrieges gelangte sie nach Stalfurt und
kam von hier aus Ende der 40er Jahre nach Bleiche-
rode. Zwei weitere Lokomotiven der Bauart verblie-
ben in Vienenburg.

3 Obwohl einige Jahrzehnte jinger ist sie keines-
falls uninteressanter: die Werklokomotive 3 des
Kaliwerkes Sollstedt, fotografiert im Jahre

1960. Sie wurde 1943 von der Wiener Lokomo-
tivfabrik mit der Fabrik-Nummer 9309 fir einen Rii-
stungsbetrieb in Niedersachswerfen gebaut. Nach-
dem dieser Betrieb stillgelegt worden war, wurde
dieser AuBenseiter nach Sollstedt Gberfihrt und
diente fortan friedlichen Zwecken.

4 Ebentalls eine Raritét stellt diese Werkbahnma-
schine aus den 40er Jahren dar. Von Krauss-Maffei
im Jahre 1941 mit der Fabrik-Nummer 15867 fur die
Papierfabrik Crossen gebaut, wurde die Lokomao-
tive spater vom Zwickauer August-Bebel-Werk als
WL 6 Gbernommen. Dieses Bild entstand am

22. April 1966 in unmittelbarer Ndahe des Zwickauer
Burgerschachtes.

Fotos: W. Umlauft, Erfurt (1 bis 3) und G. Meyer,
Aue (4)
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Dr. Edgar Presia, Harzgerode

Ein Eldorado
der Dampflokomotiven

Geschichten iiber eine Hundertjihrige

Es gibt noch zwei meterspurige Dampft-
eisenbahnen in der DDR. Sie befinden
sich beide im Harz und sind bei vielen
Liebhabern aus nah und fern als Selke-
talbahn und Harzquerbahn bekannt.
Wie eh und je werden allmargendlich
an deren Einsatzstellen die Dampfloko-
motiven vor die Zlige gespannt und die
Reisewilligen zu einer Fahrt ohne Hast
und Eile durch eine abwechslungsrei-
che und sehenswerte Mittelgebirgs-
landschaft eingeladen.
Seit nunmehr einhundert Jahren, mit
vierjahriger Unterbrechung nach dem
zweiten Weltkrieg, dampft meist regel-
maRig und nahezu pinktlich die Selke-
talbahn entlang ihrer reichlich fiinfzig
Kilometer langen Strecke. Sie ist die &l-
teste Schmalspurbahn des Harzes und
. gehort nach ihrer jungeren, seit Ende
1983 mit ihr wieder verbundenen
Schwester zu den langsten dieser Art in
unserem Lande. Aus den Wirren der un-
seligen Kriege dieses Jahrhunderts ist
die kleine Bahn, deren Trasse von Mig-
desprung an bis zum Nordwestrand der
GroBen Harzhohe oberhalb des Halte-
punktes Albrechtshaus die Selke beglei-
tet, als der Prigelknabe der Harzbah-
nen hervorgegangen. Das Schicksal ih-
rer Dampflokomotiven ist ein offenkun-
diges Zeugnis von dieser Misere.
Schon im ersten Weltkrieg muBten die
drei zugkréftigsten, damals gerade erst
zehn Jahre alten Mallett-Lokomotiven
der damaligen Gernrode-Harzgeroder
Eisenbahn (GHE) ins Feld ziehen, aus
dem sie nie zuriickkehrten. Auf der Vor-
derseite einer zum hundertjihrigen Be-
stehen der Bahn gepridgten Minze ist
diesen Maschinen ein Denkmal gesetzt
worden. Der Revers der Gedenkmiinze
zeigt den gesamten Streckenverlauf mit
den Symbolen charakteristischer Fassa-
den der Stddte Gernrode und Harzge-
rode. 1946 wurde die Anlage zwischen
Gernrode und Stiege als Reparationsgut
im wesentlichen abgebaut. Nur die
1887 fur die GHE hergestellte Lokomo-
tive GERNRODE verblieb in StraBberg.
Bis Mitte der 60er Jahre befuhr sie als
99 5811 die bis 1949 teilweise wieder
aufgebaute Strecke und wurde 1968
zerlegt. Bereits vorher wurden die mei-
sten der heute auf der Selketalbahn ver-
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kehrenden Lokomotiven von der Harz-
querbahn, der friiheren Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn (NWE), iber-
nommen. Die daraus gewachsene Viel-
falt der Typen findet selbst bei den
Laien Beachtung.

Seit 90 Jahren im Einsatz

Da sind zundchst die éltesten und wahr-,
scheinlich am meisten bewunderten
vier Mallett-Lokomotiven 99 5901 bis
99 5904 zu nennen. Sie tragen seit ihrer
Indienststellung den Namen des geisti-
gen Vaters dieses Lokomotivtyps! Im Ju-
bildumsjahr der Selketalbahn sind die
ersten beiden Maschinen 90 Jahre im
Einsatz. Die 99 5901 ist die dienstilteste

Dampflokomotive der DR, gehért zu
den Eisenbahnmuseumsfahrzeugen der
DDR und bleibt somit der Nachwelt als
technisches Denkmal erhalten. Das
wurde bereits 1969 beschlossen. Dieser
Entscheidung ist es mit zu verdanken,
daB ihr rabenschwarzer Tag, der 10.
Marz 1977, nicht ihr letzter wurde. Zu
dieser Zeit verkehrte frihmorgens der
GmP 69711 von Harzgerode nach
Gernrode. Eine Schulklasse hatte sich
auf dem Harzgeroder Bahnhof zu einem
Ausflug mit der Harzbahn versammelt.
In den bereitstehenden Personenwagen
wartete sie auf die Lokomotive, die
noch vor einigen Minuten im geddmpf-
ten Dunkel des anbrechenden Tages an
der LadestraRe rangierte. Die kam aber
nicht und konnte auch nicht mehr kom-
men. Sie lag ndmlich schon einen guten
Kilometer entfernt neben einer mehrere
Meter hohen Béschung umgekippt auf
feuchter Wiese, teilweise bedeckt mit
den silbergldnzenden Leichtmetallbar-
ren aus den mitgefihrten und nun
kreuz und quer zwischen Himmel und
Erde héngenden Giiterwagen. Es war
ein trauriges Bild, das diese arg zer-
schundene Eisenbahn bot! DaR bei die-
sem Unfall keinem Menschen etwas
passierte, trostete damals liber den An-
blick hinweg. DaR die 99 5901 heute
noch féhrt, als hatte es diesen Tag nie
gegeben, erfreut zahlreiche Dampfloko-
motiventhusiasten. Dies ist aber vor al-
lem dem Geschick vieler Werkstéittenei-

senbahner in Wernigerode und Gérlitz
zu verdanken. Im originalen Farban-
strich — Fihrerhaus und Wasserkasten
grin, Kessel mit Aufbauten schwarz
und Rahmen mit Rddern rot — ist sie als
.ex NWE 11" ebenso wie die ein Jahr
spater, 1898, gebaute 99 5903 als ,ex
NWE 13 in den Sommermonaten vor
den Traditionszligen der Harzquerbahn
zwischen Wernigerode und Bennecken-
stein anzutreffen.

Beinahe eine Einheitslok

Zwei Einzelexemplare sind in der Ein-
satzstelle Gernrode der Selketalbahn
stationiert. Aus einigen Nachbauten der
B'B-Mallett-Lokomotiven ist als einzige

die 1918 fertiggestelite 99 5906 ubrig
geblieben. Das groBere, dafir aber et
was flachere und gefallig abgerundete
Fuhrerhaus und ‘die Innenrahmen an
beiden Treibradsétzen sind die auffallig-
sten &ulleren Veranderungen gegen-
Uber den zwei Jahrzehnte friher ausge-
lieferten Maschinen. Das andere, viel-
beachtete Einzelstick ist die 99 6001,
mit der zugelassenen, derzeit aber nicht
ausfahrbaren  Hdchstgeschwindigkeit
von 50 Kilometern in der Stunde, die
Schnellfahrlokomotive  der  Harzer
Schmalspurbahnen. Sie ist das Unikat
der 1'C1’-Variante einer kurz vor dem
zweiten Weltkrieg bei Krupp entwickel-
ten Typenreihe schmalspuriger Ein-
heitslokomotiven, 1939 wurde sie als
NWE 21 in Dienst gestellt, an den
Dampfzylindern waren bis vor einigen
Jahren noch die Firmenschilder mit der
Baujahrsangabe 1938 aufgenietet. Eine
ihrer bemerkenswerten Eigenschaften
ist die Tatsache, daB sie unter ungelib-
ter Hand leicht schleudert, sonst aber
tadellos lauft. So kann sich niemand er-
innern, daf} sie jemals entgleist ist.

Zwei ungleiche Geschwister

Ende Juli 1986 wurde eine Einheit mo-
dernisierter Reisezugwagen nach Gern-
rode gebracht, die man bereits wenige
Tage spéter regelméRig auf der Strecke
einsetzte. Damit wurde auch zum ersten
Mal in der Geschichte der Selketalbahn
im Dampfbetrieb mit Druckluft ge-
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bremst. Als Lokomotive war dazu die
entsprechend umgertstete 99 6001 ge-
eignet, an der zu dieser Zeit der Luft
sauger zwischen Dampfdom und Sand-
kasten verschwand. Doch schon kurz
danach war die 99 6102, beschleunigt
durch einen unvorhergesehenen Aus-
fall der 99 6001, ebenfalls fir Druckluft-
bremsung eingerichtet, so dalR sie am
dritten Septembertage mit der neuen
Einheit auf die Reise geschickt werden
konnte. Diese dreifach gekuppelte NaR-
dampflokomotive war zusammen mit
der HeiBdampfvariante, der heutigen
99 6101, im Jahre 1914 fir den Heeres-
feldbahndienst angeschafft worden. Bei
der Selketalbahn hatte sie sich schon

1 Lok 99 6102 nach der Umriistung auf Druckluft
bremseinrichtung

2 Am7 Oktober 1985 schieppte die 99 6001 die
199 005 (ex Spreewaldbahn) nach Alexisbad

3 Auf der Selketalbahn noch Eisenbahn-Alltag -
Wassernehmen in Alexisbad

Fotos: Verfasser

seit lingerem als Dauergast einquar-
tiert. Als im Oktober 1983 die 1949 auf-
gelassene Liicke zwischen StraBberg
und Stiege geschlossen war, fuhr sie als
erste Lokomotive durchgingig von
Gernrode nach Eisfelder Talmiihle.
Aber auch andere Erinnerungen sind
noch wach, wie der 20. Juni 1985. An
diesem Tage schleppte sie den P 14 459
nach Harzgerode hinauf. Zweihundert
Meter vor dem Ziel nahm die Maschine
einen ortsfremden Pkw auf den Puffer
und schleppte ihn eine Fahrzeuglinge
mit. Der Kraftfahrer hatte ein Stop-
Schild tiberfahren. Gleich einer neugie-
rigen Unschuld durchbohrte der Mittel-
puffer das Seitenfenster und verbog da-
bei den Fahrzeuglenker. Gliicklicher-
weise blieb es dabei — bei vielen Scher-
ben und deformierten Blechen am
Auto.

Zwar neckisch, aber keineswegs als
Ausdruck UbermaBiger Wertschitzung
wird die 99 6102 vom Personal ,Fiffi”
genannt. Besonders bei der Fahrt zum
Ramberg hinauf zwang sie oftmals zum
Stehenbleiben — um Dampf zu kochen.
Durch den Einbau einer Druckluft-
bremsanlage hat sie sich nicht nur du-

Rerlich verandert. Der Luftsauger vor
dem Fithrerhausdach ist verschwunden,
und an der Rickwand wurde — gar
nicht ungeschickt — fast Uber die ge-
samte Breite der Druckluftbehélter in-
stalliert. Neben dieser offenbar gelun-
genen Verschonerungskur entdeckte
aber das Personal platzlich an ihr bisher
unbekannte Zige: sie entpuppte sich
als sparsamer im Wasser- und Kohle-
verbrauch und bewiltigte iiberraschend
gut die anstrengenden Touren zwi-
schen Gernrode und Eisfelder Tal-
muhle.

Auf die 99 6101, die in kritischen Situa-
tionen auf der Strecke aushalf, hatte sich
davon allerdings nichts (ibertragen. Die

3

starren Achsen und wahrscheinlich
unglinstige Schwerpunkte waren bei
der Fahrt mit der Rauchkammer vor-
aus Ursache dafir, dal} sie schon bei re-
lativ kleinen Anhdngelasten anfing zu
klettern. So kommt die iberwiegende
Zahl der Entgleisungen auf ihr Konto.
Im ausdauernd frostigen Winter des
Jahres 1986 ist sie am 13. Februar kurz
vor dem Haltepunkt Drahtzug liber die
Schienen geklettert und hat das Gleis-
bett griindlich demoliert. Seit Anfang
November 1986 sind nun die beiden un-
gleichen Geschwister vom Fahrdienst
suspendiert. Zur Aufrechterhaltung des
fahrplanméaBigen Betriebes mit den et-
was anspruchsvolleren Geschwindig-
keiten sind Mensch und Maschine doch
uberfordert gewesen. Als Dampfspen-
der oder Rangierlokomotive verrichten
sie nun ihre Arbeit auf dem Harzer
Schmalspurbahnnetz.

Nun auch die ,,GroRen”

Die Streckenabschnitte Eisfelder Tal-
mihle—Gernrode sowie Alexisbad—
Harzgerode befahren inzwischen auch
die leistungsstarken 1'E1"-HeiRdampflo-
komotiven. Seit Anfang 1987 ist sténdig
eine dieser Maschinen der Einsatzstelle
Gernrode zugeteilt. Unter ihnen befin-
det sich der ,Urahn” der 1954 bis 1956
hergestellten Neubauloks. Es ist die ein-
zige von drei bis zum Jahre 1931 ausge-
lieferten Maschinen noch verbliebene,
heutige 99 7222 (siehe ,me" 5/87, S. 3).

Sie kam nach der Stillegung der Strecke
Eisfeld—Schénbrunn aus Thiringen in
den Harz.

Nattrlich werden diese schweren Loko-
motiven im Bereich der Selketalbahn
auch und vor allem zum Transport der
Rollwagenziige eingesetzt. Auf dem seit
1983 neu erschlossenen Einsatzgebiet
war anfinglich einiges Lehrgeld zu zah-
len, bis man den Umgang mit der enor-
men Bewegungsenergie im bisher un-
bekannten Revier beherrschte. Welche
kinetischen Krafte produziert werden,
zeigte sich am 12. Februar 1985. Ein
Rollwagenzug fuhr aus Stiege kom-
mend in den Kreuzungsbahnhof Fried-
richshohe ein. Wihrend der Uberfahrt

uber die Ruckfallweiche entgleisten die
Lokomotive und einige Wagen! Es ent-
stand ein wistes Durcheinander, das

erst nach Tag- und Nachteinsatz
schwerer Technik entwirrt werden
konnte.

Und in Zukunft?

Mit der Wiedervereinigung von Selke-
talbahn und Harzquerbahn ging es also
auf der Strecke zeitweise etwas unruhig
zu. Inzwischen aber rollen die Ziige
wieder in der gewohnten Zuverldssig-
keit auf den nun fast durchgéngig re-
konstruierten Gleisanlagen. Und so war
es auch dieser Tage, als sich die Eroff-
nung des ersten Teilabschnittes von
Gernrode nach Magdesprung zum ein-
hundertsten Male jahrte. Wenn es da-
bei auch noch ausschlieflich dampfte,
werden mit dieser ,Traktionsart” aber
keinesfalls die Zeichen fir die Zukunft
gesetzt. Nicht der unbekimmerte und
verschwenderische Energiekonsum ge-
hort der Zukunft, sondern die sparsame
und bewuBte Transformation der vor-
handenen Energietrager in nitzliche Ar-
beit. Mdge im nun beginnenden zwei-
ten Jahrhundert der Selketalbahn diese
erstrebenswerte Entwicklung nicht an
ihr vorbeigehen. Das wire eine sichere
Basis fur die weitere Existenz dieser in-
teressanten Gebirgsbahn und zugleich
ein vorbildliches und respektvolles Op-
ter an die liebenswerte und lebensnot-

wendige Harzlandschaft!
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Gerhard Zieglgansberger (DMV),
Kothen
und Hans Roper (DMV), Wernigerode

In alten Unterlagen
geblattert

Ein Beitrag zum 100jéhrigen Bestehen
der Selketalbahn

Am 7. August 1987 bestand die
Selketalbahn 100 Jahre. Uber ihre
keineswegs uninteressante Geschichte
ist schon viel geschrieben worden. Und
deshalb soll im folgenden (iber jene
Einzelheiten berichtet werden, die bisher
noch nicht veréffentlicht wurden bzw.
erst kirzlich durch weitere Studien von
Archivakten bzw. Literatur bekannt
geworden sind.

Die Redaktion

Eine bewegte Geschichte

Der Vollstandigkeit halber sei zunachst
noch einmal ein Ausflug in die bereits
weitestgehend bekannte Geschichte
der Selketalbahn gestattet.

Wie in vielen abseits der Hauptbahnen
gelegenen Gebieten, entwickelte sich
auch im Ostharz zunehmend die Indu-
strie. Hinzu kam schon damals der Tou-
ristenverkehr. Herkommliche Pferde-
fuhrwerke und Postkutschen hielten
diesen Anforderungen nicht mehr
stand. Aber bis der erste fahrplanma-
Rige Zug den Bahnhof Gernrode ver-
lieB, waren verschiedene Vorstellungen
iber die Linienfihrung vorgelegt und
diskutiert worden. Bis 1892 hatte die
Bahn Hasselfelde erreicht. Wieder wur-
den mehrere Ideen zur Weiterfiihrung
der Bahn geboren, bis 1905 die Strecke
Stiege —Eisfelder Talmihle die Selketal-
bahn mit der Nordhausen-Wernigero-
der Eisenbahn (NWE) verband. 1913
schlo sich dann die Stidharzeisenbahn
(SHE) in Sorge (ber ein Verbindungs-
gleis an die NWE an, und der Harz hatte
ein 177,9 km langes zusammenhéngen-
des meterspuriges Schmalspurbahn-
netz.

Nach dem ersten Weltkrieg sorgten bei
der Selketalbahn Inflation und aufkom-
mender Kraftverkehr fur wirtschaftliche
Schwierigkeiten. Mit modernisierten
Betriebsmitteln und einem eigenen
Kraftverkehr versuchte man, dieser Si-
tuation Herr zu werden. Im Ergebnis
des zweiten Weltkrieges mufiten fast
alle Fahrzeuge und Anlagen als Repara-
tion abgegeben werden. Aber schon
bald danach begann man mit dem Wie-
deraufbau, der in den Jahren 1949/50 in
StraBburg und Harzgerode vorldufig be-
endet war. Die nicht demontierte
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Strecke  Hasselfelde —Eisfelder Tal-
mihle wurde von der Harzquerbahn
weiter betrieben. Die Liicke zwischen
StraBberg und Stiege ist 1983 geschlos-
sen und mit dem Sommerfahrplan 1984
der durchgehende Reiseverkehr von
Gernrode aus wieder aufgenommen
worden.

Unumgénglich -

der technische Fortschritt

Die Selketalbahn ist inzwischen jedem
Eisenbahnfreund ans Herz gewachsen,
und das vor allem wegen der hier ver-
kehrenden Dampflokomotiven. Doch
was bereits am Schluf des vorstehen-
den Beitrages geschrieben wurde, muf}
1

den. Lediglich die Reisezugwagen
900-519 bis 900-523 (ex Eisfeld—Schdn-
brunn) werden noch einige Zeit die Va-
kuumbremse behalten.

Mit der dreiachsigen 199 005 (ex Spree-
waldbahn) kam die erste Diesellokomo-
tive nach Gernrode. Beim Aufbau der
Strecke StraBberg-Stiege half die

1 Eisenbahnen des Harzes und weitere Projekte
2 Bahnhof Harzgerode um 1887

3 Lokomotive GERNRODE (Cn2t, Henschel,
1887/2227, DR-Nr. 99 5811, + 1967) mit abfahrtbe-
reitem Personenzug sowie dem kleinsten und grof
ten Eisenbahner der GHE. Die Aufnahme entstand
vor dem ersten Weltkrieg.
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hier noch einmal verdeutlicht werden:
Die moderne Zeit macht auch um das
Selketal keinen Bogen. Die Mallet-Loko-
motiven stehen fast 90 Jahre im regel-
mifigen Dienst und werden in Kiirze
nicht mehr zu reparieren sein!

Als vor gut einem halben Jahr, im Ja-
nuar 1987, kurz hintereinander drei
Mallet-Maschinen kurzfristig ausfielen,
muBten pltzlich 1'E 1"-Neubaulokomo-
tiven den Streckendienst ibernehmen.
Die alte Hardy- bzw. Korting-Vakuum-
bremse ist bei den meisten Reisezugwa-
gen im Rahmen ihrer Modernisierung
durch Druckluftbremsen ersetzt wor-

als ,Petroleumschlitten” bezeichnen, ist

in nichster Zeit der Einsatz von Diesel-

lokomotiven auf den beiden Harzer

Schmalspurbahnen vorgesehen.

Bald gehdrt auch der letzte Gitertrans-

port in Schmalspurwagen der Vergan-

genheit an. Seit Februar 1984 wird der

Sudteil der Strecke bis Silberhitte iiber

die einmalige Wendeschleife in Stiege

im Rollwagenverkehr von Nordhausen

aus mit Gliterzigen befahren. Doch die

Gegenwart und Zukunft der Selketal-

bahn steht nicht im Mittelpunkt dieses
Beitrages. ;

Das ,gesundheitswiedergebende”
Alexisbad

Drehen wir deshalb das Rad der Ge-
schichte um 140 Jahre zuriick. Bereits



damals gab es Pléne, im Selketal eine Ei-
senbahn zu bauen.

Der erste Entwurf einer Bahn durch das
Selketal beinhaltete beileibe keine Ne-
benbahn. Er stammt aus dem Jahre
1846. Ein Dr. Hellrung legte dem Ge-
heimkabinett des Herzogtums Anhalt-
Bernburg, in dessen Hoheitsgebiet das
Selketal lag, den Entwurf einer Céthen-
Gottinger Eisenbahn vor. Sie war als er-
ganzender Teil der Fernverbindung
St. Petersburg (heute Leningrad) —Ber-
lin—Selketal - Frankfurt (M.)—Paris ge-
dacht. Uber die projektierte Strecke
durch das Selketal sind noch Details
tberliefert. Die Bahn sollte bereits ab
Meisdorf durch das Selketal bis Mégde-
sprung (35 000 FuB), von Magdesprung
nach Alexisbad (7000 FuR), weiter {iber
StraBberg nach Silberhiitte (20 000 FuR)
und von dort nach lifeld (61 000 FuR)

fuhren (1 FuR entspricht 31,38 cm).
Uber Nordhausen und Duderstadt war
die Bahn bis Gottingen geplant. Als
groRe Schwierigkeiten, wie es damals
hieB, stellten sich die Uberbriickung
der Saale bei Bernburg und die Uber-
querung des Harzes dar.

Auf der gewihlten Trasse hatte man die
grofte Steigung mit 1:45 vorgesehen.
Sie widre zur damaligen Zeit technisch
gerade noch zu bewiltigen gewesen.
Auf dem Selketalabschnitt waren drei
Tunnel geplant.

Der erste sollte aus Richtung Selke-
miihle gesehen in der Ndhe des heuti-
gen Ortseinganges von Maigdesprung
entstehen, der zweite und groBte den
Mégdetrappenfelsen sowie der dritte
den Klosterkopf unterqueren. Und im
schwirmerischen Stil der Romantik
schrieb der Autor in (1):

«Wenn erst der Schienenweg durch das reizende
Selketal fiihrt, wie wird es sich beleben, welche
Wege werden noch entstehen, wieviele Eisen-
werke und welche Betriebsamkeit werden es be-
gliicken, Wieviele Tausend Harzfreunde wird es
geben, naturpriichtiges Selketal! Von fern herkom-
mend deine Naturschonheiten, deine Ritterburg
Falkenstein, deinen schmucken Meiseberg, deinen
fabelhaften Magdesprung mit dem méchtigen
Kreuz, unter welchem der grofie Tunnel hindurch-
fahrt, deine Hitten und dich gesundheitswiederge-
bendes und vergnugungsreiches Alexisbad besu-
chen, welche sonst den Weg hierher zu weit fan-
den.”

Das Projekt ist wohl niemals ernstlich
bearbeitet worden. Erst knapp 40 Jahre
spater sprach man wieder von einer
Bahn im Selketal.

Am Biertisch debattiert

Alte Zeitungen und Zeitschriften geben
dariiber ndheren AufschluR, so beson-
ders der ,Harzer Bote”, eine in Harzge-
rode zweimal wochentlich erschienene
Zeitung. In der Ausgabe vom 16. Fe-
bruar 1886 wurde (ber eine vorgese-
hene Session (Sitzung) des anhaltischen
Landtages folgendes berichtet:

JFir Harzgerode ist diese Session (22, Februar 1886
- die Verfasser) von besonderer Bedeutung, weil
die Vorlage der Herzogl. Regierung betreffend den
Bau einer Schmalspurbahn von Gernrode nach
Harzgerode, durch welche unsere industriellen Eta-
blissements mit dem grofien Eisenbahnnetz in Ver-
bindung gebracht werden sollen, zur Verhandlung
kommt. Seit dem Juli 1880 hielt das Projekt die Ge-
mater hier in Spannung, die in den letzten Wo-
chen, seit dem Auftauchen des Projektes Normal-
spurbahn Ballenstedt-Harzgerode, einen ziemli-
chen Hohegrad erreicht hat. Wieviele nutzlose De-
batten sind schon am Biertische gefiihrt und wie oft
haben sich die Kdpfe erhitzt, um sehr weit ausein-
ander gehende Ansichten zu verteidigen. Nun steht
die Entscheidung nahe bevor. Hoffen wir, daR, wie
dieselbe auch ausfallen mige, sie ein Segen fiir un-
seren Ort werde. Jedenfalls miissen wir den guten
Willen der herzoglichen Regierung und des hohen
Landtages, unserer hulfsbedurftigen Lage abzuhel-
fen, dankend anerkennen, und wir diirfen wohl
auch versichert sein, daR das fur uns Praktischste
zur Ausfihrung kommt. — In den letzten Tagen zir-
kulierte hier eine Petition an den Landtag zu Gun-
sten der Normalspurbahn Ballenstedt—Harzge-
rode. Wie uns mitgeteilt wurde, hat dieselbe ca.
450 Unterschriften gefunden.” (2)

Natirlich wiinschten sich nicht nur die
Unternehmer einen AnschluR an die
groe Welt der Eisenbahn, sondern
auch die ubrigen Bevélkerungskreise.

Nun wurde es konkret

Fir den Eisenbahnbau nach Harzgerode
lagen dem Landtag verschiedene Peti-
tionen von Einzelpersonen und Unter-
nehmern vor. Am 24. Marz 1886 berich-
tet der ,Harzer Bote” mit einem Extra-
blatt:

.Dessau 24. Marz, (Telegramm des Harzer Bo-
ten)... Heute wurde die Eisenbahnvorlage Gern-
rode — Harzgerode vom anhaltischen Landtag in
dritter Lesung definitiv angenommen.” (3)

Wie bereits angedeutet, gab es nicht
nur-Zustimmung fir eine Schmalspur-
bahn Gernrode —Harzgerode. Die Besit-
zer der Migdesprunger Hiittenwerke
stellten sich dem Projekt zwar nicht ent-
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gegen, hatten aber an dessen Realisie-
rung auch kein besonderes Interesse,
da der Transport auf Pferdefuhrwerken
von Ballenstedt billiger sei, als auf der
Bahn mit Umladung Uber Gernrode.
Aber wie kam es, daR die Stadt Ballen-
stedt Ende 1885 nochmals die Gemiiter
nicht nur am Biertisch so erregte? Im
JHarzer Boten" stand dazu:

..daR in letzter Stunde die Stadt Ballenstedt mit
dem Antrage hervorgetreten ist, den Bau einer nor-
malspurigen Secundarbahn von Ballenstedt nach
Harzgerode zu gestatten ... daB den Gemeindebe-
horden der Stadt Ballenstedt von einem groBeren
Bauunternehmen, Bachstein zu Berlin, das Anerbie-
ten gemacht worden sei, fur die Summe von
1 400 D00 Mark die normalspurige Bahn von Ballen-
stedt nach Harzgerode zu erbauen.

Da ein derartiges Anerbieten nicht nur fir die Stadt
Ballenstedt (damals anhaltische Kreisstadt — die
Verfasser) sehr vorteilhaft sei, weil die Bahn den
Handel aus dem Harz mehr als bisher nach Ballen-
stedt ziehen und dieser Stadt hieraus groBer Nut-
zen zuwachsen werde ... als der Bau einer Schmal-
spurbahn von Gernrode nach Harzgerode, weil
letztere Bahn, welche 2 000 000 M kosten solle,
teuer sei und eine sehr kostspielige und umstandli-
che Umladung notwendig mache ..." (4)

Aber dazu gab es auch Gegenargu-
mente. Der ,Harzer Bote” schrieb wei-
ter:

.Die Ausfiihrungen ... sowie die Leichtfertigkeit,
mit welcher die Fa. Bachstein ohne Aufstellung ei-
nes Projektes, ja noch vor Ausfuhrung irgendwel-
cher Vorarbeiten sich erboten hat, fiir die Summe
von 1400 000 Mark zu bauen, scheinen nicht ge-
eignet, Aussichten auf ein Zustandekommen der
Bahn zu er6ffnen und mufiten vielmehr den Glau-
ben erwecken, es handele sich weniger um den
Wounsch der Stadt Ballenstedt, als um eine Wieder-
holung der in den letzten Jahren Uberall gemachten
Wahrnehmung, daB die groBen Bauunternehmer
einer Einfihrung des Schmalspursystems aus nahe-
liegenden Griinden mit aller Kraft zu widerstreben
suchen.*

Aullerdem

... hat das fir den Bau einer Normalspurbahn Bal-
lenstedt - Harzgerode gewiahlite Kommitee vorge
tragen, daB die generellen Vorarbeiten zur fragli-
chen Eisenbahn beendigt und die Baukosten auf
eine Hohe von 1 600 000 Mark veranschlagt

seien .. Angenommen, dafl die Kostenrechnung
zutreffend sei, so wurde, da die Schmalspurbahn
Gernrode — Harzgerode nur einen Baukostenauf-
wand von 850 000 Mark erheischt, ... d. h., ... die
Normalspurbahn 750 000 Mark mehr kosten.” (4)
Man begriindete schlieBlich die Wahl
einer Schmalspurbahn von Gernrode
wie folgt:

....da Ballenstedt den Verkehrs- und Handelsbe-
drfnissen der Harzbesucher nicht zu entsprechen
vermag, letztere vielmehr nach wie vor genotigt
sein wiirden, mit der grofieren und verkehrsreiche-
ren Stadt Quedlinburg sich in direkte Beziehung zu
setzen ,.." miBte also den vorhandenen Verkehrs-
bedurfnissen Rechnung getragen werden, (4)
Jedenfalls wurde zwischen der Lokal-
bahn Bau- und Betriebsgesellschaft
Hostmann & Co zu Hannover, die spa-
ter in die Firma Vering & Wachter tber-
ging, und der Gernrode—Harzgeroder
Eisenbahn (GHE) ein Bauvertrag fur die
Strecke Gernrode—Harzgerode unter-
zeichnet.

Am 10. Mai 1886 kam es dann zur Griin-
dung der GHE. Jetzt griffen auch die
Stadtviter von Harzgerode in das Bau-
geschehen ein. So beriet man in der
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Gemeinderatssitzung am 12. April 1886
iber den Bau und die Standortbestim-
mung des kiinftigen Bahnhofs Harzge-
rode. Der ,Harzer Bote" berichtete dar-
tber:

.Die Versammlung ist einstimmig mit dem Projekt
einverstanden, dafl der Bahnhof in nordlicher Rich-
tung der Stadt Harzgerode ausgefihrt und erbaut
wird, da in diesem Falle die Reisenden die Stadt
Harzgerode zu passieren haben, was fir den Ge-
schiftsverkehr in derselben von wesentlichem Nut-
zen sein wird. Die Versammlung beschloB daher,
in der hiesigen Eisenbahnangelegenheit Herrn
Hauptmann a. D. v. Rdder (Er wurde der erste Auf-
sichtsratvorsitzende der GHE. Die Verfasser) zu be-
auftragen, dal derselbe die Erbauung des Bahnhofs
im Norden der Stadt zu erwirken suche.”

Tatsdchlich entstand er dann am etwa

e it

nordwestlich vom Ortskern gelegenen
Stadtrand. (4)

Im Herbst 1886 wurde mit den Bauarbei-

ten begonnen, die Kosten hatte man mit
900 000 Mark veranschlagt. In der Zeit-
schrift fiir das gesamte Local- und Stra-
Renbahnwesen schreibt W. Hostmann
dazu:

.Damit ist die Ausfohrung eines Unternehmens ge-
sichert, welches von den Einwohnern des anhalti-
schen Harzes seit Jahren sehnsiichtig gewinscht
wurde und welches auch fiir weitere Kreise des-
halb von Interesse ist, weil nunmehr zum ersten
Male im Harze fiir wirklich gebirgiges Terrain die
schmale Spurweite zur Anwendung kommen wird,
deren ZweckmiBigkeit bekanntlich von sehr vielen
Seiten, wenn auch aus ganz unterschiedlichen Be-
weggrinden, bestritten wird.” (5)

Eine Weiterfiilhrung Uber Harzgerode
hinaus bzw. von Alexisbad im Selketal
war von Anfang an vorgesehen. Doch
ZweckmaRigkeit der Linienfihrung und
begrenzte finanzielle Mdglichkeiten
schriankten die Bautitigkeit ein.

Bereits 1884 hatte die Firma Hostmann
& Co. das Harzbahnprojekt Gernrode —
Harzgerode—Berga (liber Stollberg und
Rottleberode) vorgelegt. Dieses Projekt
sollte als Schmalspurbahn realisiert
werden. Dazu schrieb Hostmann in
oben genannter Zeitschrift:

.... daf die von den Harzbewohnern gehegte und
von der Herzoglichen Staatsregierung geteilte
Hoffnung einer Weiterfiihrung der Gernrode-Harz-
geroder Eisenbahn sowohl zum AnschluB an die
Halle-Kasseler Bahn wie auch Uber Alexisbad hin-
aus Uber Silberhitte, Stralberg und Giintersberge

nach Hasselfelde eben nur bei der Wahl der
schmalen Spur in Erfillung gehen kdnne, da das
zum Bau erforderliche Kapital einer normalspuri-
gen Bahn nicht zu beschaffen sein wiirde, weil auf
eine Verzinsung des Anlagekapitals fir eine billi-
gere Schmalspurbahnstrecke zu rechnen sei.” (5)
Die vorab berechneten Baukosten, aus-
schlieRlich Betriebsmittel, fiir die in die-
sem Zusammenhang vorgelegten Pro-
jekte betrugen:

- regelspurige  Nebenbahn Lauter-
berg—Andreasberg (Neigung 1:50, Kur-
ven, r = 180 m), Kosten pro km:
75 000 Mark (KPEV);

— kombinierte regelspurige Adhasions-
bahn- und Zahnradstrecke von Blanken-
burg nach Tanne (Neigungen 1:40 und
1:16,5, Kurven r = 300 m), Kosten pro

4 Blick auf den Bahnhof Alexisbad. Diese Post-
karte stammt ebenfalls aus der Zeit vor dem ersten
Weltkrieg.

5 Postumladung um 1940 in Eisfelder Talmiihle

6 Gleisbauarbeiten im Bahnhof Harzgerode Mitte
der 30er Jahre; im Hintergrund Lok 21 oder 22
(Eh2t, 0 & K, 11746 bzw. 11747/1928, 1946 Repara-
tion)

Reprobeschaffung: Verfasser (1) 5. Frenzel, Harz-
gerode (2 bis 4 und 6): H.-K. Buchmann, Gernrode
(5)

km: 162 790 Mark (HBE) und

— Gernrode—Harzgerode  (1000-mm-
Spur, Neigung 1:25, Kurven r = 60 m),
Kosten pro km: 57 500 Mark.

Wie bei vielen Bahnen, konnte auch die
erste GHE-Strecke wegen langwieriger
Verhandlungen beim Grundsticker-
werb erst spéter als zunédchst vorgese-
hen, fertiggestellt werden. Als schlieR-
lich am 1. Mai 1892 die Stadt Hassel-
felde im Braunschweigischen an das
Streckennetz angeschlossen war, geriet
der Bahnbau ins Stocken. Die Karte
(Abb. 1) veranschaulicht, daB es meh-
rere Vorstellungen iiber den Weiterbau
gab. Man entschied sich dann fir die
kirzeste Verbindung zur Harzquer-
bahn. Die Trasse wurde nun an die Eis-
felder Talmiihle gefiihrt, deren Grund-
mauern als Rest der etwa 1900 abge-
branntei Mihle kurz oberhalb des
Bahnhofs auf der linken StraBenseite
heute noch zu sehen sind. Am 15. Juli
1905 hatte die Selketalbahn ihre heutige
Ausdehnung erreicht.



Immer wieder neue Projekte

Danach entstandene kleinere Erweite-
rungen dienten einer rationelleren Be-

triebsfihrung. So legte man auf dem
Brechpunkt der Strecke iiber dem Ram-
berg ein Wagenabstellgleis an. Ein wei-
teres folgte zwischen Alexisbad und Sil-
berhiitte. Um die dreiachsigen NaR-
dampftenderlokomotiven auf den Stei-
gungsabschnitten nicht zu Uberfordern,
teilte man die schweren Giiterziige und
stellte einen Teil der Wagen auf diesen
Betriebsbahnhofen ab.

Mit Beginn des ersten Weltkrieges
muBte die GHE ihre vierachsigen Mal-
let-Lokomotiven an die Heeresfeldbahn
abgeben. Die Inflationszeit zwang dazu,
5

die Strecke Stiege—Eisfelder Talmiihle
1923 fir ein Jahr stillzulegen. Trotzdem
verweist das ,Harzer Fremdenblatt”,
Goslar 1924 Nr. 7 auf ein neues Harz-
bahnprojekt, das wohl mehr aus der
LGerlchtekiiche” stammte:

.Die Normalspurbahn Blankenburg — Tanne ist in
die Hinde des Siemens-Konzerns iibergegangen.
Dieser beabsichtigte, die Strecke von Tanne bis II-
feld vollspurig zu verlangern, um die lifelder Koh-
len besser nach den neuen in Aussicht stehenden
Blankenburger Industriewerken schaffen zu kén-
nen. Die Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn
wird verlegt und vollspurig ausgebaut ... Auch ist
man dem Bestreben der Bewohner von Hassel-
felde, Anschluf an eine Bahnlinie zu erhalten, na-
her getreten. ... die Harzquerbahn von Bennecken-
stein aus Uber Hasselfelde zu verlegen, ... mit dem
Wounsch, die Strecke ebenfalls normalspurig auszu-
gestalten, denn der Umladeverkehr brichte Unzu-
langlichkeiten mit sich, die sich so vermeiden lie-
Ren ... es sind aber eine Million Goldmark erforder-
lich.” (6)

DalR diese Summe damals nicht zu be-
schaffen war, liegt auf der Hand. In der
durch die Inflation zerriitteten Wirt-
schaft gab es andere Sorgen.
Hasselfelde lag ibrigens ofter im Blick-
punkt der Eisenbahnplaner. Der Fiskus
des Kreises Blankenburg wollte Hassel-
felde und damit auch Stiege als braun-
schweigische Orte verkehrsmaRig an
den Ubrigen Kreis iber die Halberstadt-
Blankenburger Eisenbahn (HBE) in
Tanne oder Ribeland anbinden. Dieser
Gedanke geht bis in die Zeit des Bahn-
baues zuriick. Letztmalig lag 1941 ein
von den Behdrden des Kreises Blanken-

.

burg gestiitztes Projekt vor, die Strecke
Hamburg—Mtnchen iiber den Harz
hinweg zu bauen.

JAuf den Strecken der Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn bis hinter Hittenrode (eventuell auf der
Mauer der geplanten Rappbodetalsperre entlang)
flihrt die neue Bahn auf den neuen 800 m langen
Bahnhof Hasselfelde zu. Die Linie folgt nun in ihrer
Grundrichtung nach Siden der alten Strecke Has-
selfelde - Stiege der Gernrode-Harzgeroder Eisen-
bahn”,

heilt es in einer Denkschrift zu diesem
Projekt. Und weiter steht geschrieben:
.Sie geht dann dstlich des Ortes Stiege vorbei und
erreicht sidlich des alten den neuen Bahnhof
Stiege. Der Bahnhof Stiege selbst ist 500 m lang
und liegt in der Waagerechten. Von hier aus erfolgt
der Anschlul der neuen Linie an die Strecke Gern-

rode - Stiege, wahrend die Strecke Stiege —Eisfel-
der Talmiihle als Fortsetzung der neuen Bahn in
Richtung Nordhausen vorgesehen ist." (7)

Die GHE war sehr interessiert an die-
sem Projekt. Ab Stiege wire der Rollwa-
genverkehr moglich gewesen, womit
natiirlich die lastige Umladung entfallen
wire und wieder mehr Verfrachter die
Schmalspurbahn genutzt hétten. Und
auBBerdem wire -dann die Strecke
Stiege—Eisfelder Talmiihle Uberfliissig
geworden, die schon immer als 6kono-
misch belastend galt und wegen ihrer
ungeniigenden Fahrplangestaltung oft-
mals in 6ffentlicher Kritik stand.

Doch der zweite Weltkrieg durch-
kreuzte alle diese Projekte.

Uber die Rollbscke der GHE

Nun sei noch einiges iiber die Fahr-
zeuge wiedergegeben. Zu den ersten
drei Lokomotiven der Bauart Cn2t
schreibt Hostmann:

.Die Lokomotiven, wohl die schwersten, welche
bis jetzt in Deutschland fir die schmale Spurweite
gebaut wurden, sind mit der Riggenbach’schen
Luftbremse versehen, wahrend der ganze Zug mit
der Heberlein Seilzugbremse ausgeriistet ist ... Die
Personenwagen haben II. und IIl. Klasse und sind
dabei in einfacher, aber solider Bauweise ausgestat-
tet. Hervorzuheben ist noch, daf dieselben mit
Dampfheizung versehen sind.” (8)

Und zur Ausriistung des Bahnhofs
Gernrode heil’t es:

«Ferner ist eine Vorrichtung getroffen, um aus-
nahmsweise auch Hauptbahnwagen mittels , Trans-
porteuren’ Gberzufithren.” (9)

Warum sich der Betrieb mit den , Trans-
porteuren”, also den Rollbécken, nicht
bewahrte, ist ungeklart. Lediglich in ei-
nem Brief vom Oktober 1896 der Firma
Vering & Wachter an den Magistrat der
Stadt Alsleben (Saale), wo 1899 eine
Schmalspurbahn gebaut werden sollte,
ist noch einmal davon die Rede:

.50 hatten wir fir die Anhaltische Harzbahn (GHE

- die Verfasser) Trucks beschatft, welche aber zu
selten benutzt worden sind, so daB} sie nunmehr
ganz von der Linie entfernt worden sind.”

" Auf der Strecke Gernrode—Alexisbad

waren Neigungen von 1:30 und 1:25 zu
verzeichnen. Dadurch konnten die
Cn2t-Lokomotiven maximal 48 Tonnen
Anhdngelast beférdern. Die auf den

Rollbocken transportierten regelspuri-
gen Wagen fiihrten zur Bildung von zu
schweren Giiterziigen. Nach etwa ei-
nem halben Jahr Betriebszeit schrieb
Hostmann in der Zeitschrift fiir Local-
und StraBenbahnen:

.Der schwerste Zug, der bis jetzt gefahren wurde,
hatte ein Gewicht (damalige Bezeichnung — die
Verfasser) ausschlieRlich der Lokomotive von

42 000 kg und wurde mit 15 km/h Geschwindigkeit
in der Steigung 1:25 gefahren”. (8)

Damit soll der Exkurs in die Vergangen-
heit der Selketalbahn beendet werden.
Viele Einzelheiten aus ihrer Geschichte
sind inzwischen bekannt geworden. Si-
cherlich gibt es noch weitere, die nie
aufgeschrieben oder auf andere Weise
bewahrt wurden. Das aber ist eine Tat-
sache, mit der wir uns trotz einer inten-
siv betriebenen Geschichtsforschung
abzufinden haben.

Quellenangaben -

(1) Hellrung: Die Cdthen-Géttinger Eisenbahn, Verlag
W. Rosenthal, Nordhausen 1877

{2} Harzer Bote (Harzgeroder Lokalzeitung) vom

16. Februar 1886 sowie weitere Ausgaben

(3) ebenda, vom 24, Mirz 1886

{4} ebenda, weitere Ausgaben

(5) Hostmannm W.: Die Schmalspurbahn Gernrode -
Harzgerode, Zeitschrift fir das gesamte Local- und Stra-
Benbahnwesen, Berlin, 1887, Nr. |1l

(6) Harzer Fremdenblatt, Goslar 1924, Nr. 7

(7) -: Denkschrift ,Der Schnellverkehr zum Harz 1942,
> chiv Magdeburg, KD Blankenb g, Nr. 3218

(8} Hostmann: Die Schmalspurbahn Gernrode - Harz-
gerode, Zeitschrift fiir das gesamte, Local- und Straflen-
bahnwesen, Berlin, 1888, Nr. |
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Oberingenieur Giinter Fromm (DMV),
Erfurt

140 Jahre Eisenbahn
in Erfurt

Uber die Projekte und den Bau
der Thiiringischen Eisenbahn

Am 1. April 1847 war es soweit: Der
Streckenabschnitt Weimar—Erfurt der
Thiringischen Eisenbahn wurde dem
offentlichen Verkehr tbergeben. Die
damals 1100jahrige Handelsstadt Erfurt
hatte damit Anschlu an den weltweit
modernen Verkehr erhalten. Dieses Ju-
bildium soll AnlaR sein, den Anfidngen
der thiringischen Eisenbahngeschichte
nachzugehen und dabei auch die Rolle
Erfurts zu betrachten.

Thiiringen bis zur Voreisenbahnzeit
Thiringen bildete von altersher durch
seine zentrale Lage ein wichtiges
Durchgangsgebiet in den gegenseitigen
Beziehungen der Volker. Aus friihge-
schichtlichen  Verkehrsverbindungen
entwickelten sich im Laufe der Zeit viel-
fach bedeutende Handelswege. Hohe-
punkt der Entwicklung eines mittelalter-
lichen Stralennetzes war die Zeit der
Stadtebliite im 15. Jahrhundert. Erfurt
gehdrte schon damals durch die giin-
stige geographische Lage zum Zentrum
des thuringischen Verkehrs.

Die bereits 768 urkundlich erwdhnte
.via regia Lusatiae”, auch KonigstraBe
genannt, verlief aus RuBland und Polen
kommend iber Leipzig mitten durch
Thuringen und Gber Frankfurt (M.) bzw.
Kassel Uber den Rhein nach Frankreich
und Flandern (Abb. 1). Sie kreuzte in
Thiringen viele in Nord-Siid-Richtung
verlaufende HandelsstraBen und behielt
im zunehmenden Ost-West-Verkehr
ihre fiihrende Stellung tber Jahrhun-
derte.

Um die Wende des 19. Jahrhunderts
wurde mit dem Bau von befestigten
KunststraBen, den Chausseen, ein gro-
Ber Schritt in der Verkehrsentwicklung
getan. Die Verbindung der &stlichen
und westlichen Provinzen Preufens war
zu dieser Zeit ein noch ungeldstes Pro-
blem. Die Griindung des deutschen
Zollvereins 1834 gab der technischen
Revolution groBen Auftrieb. Handel und
Wandel bliihten auf, und die bestehen-
den Verkehrsverhidltnisse wurden als
immer hemmender empfunden. Da in
Thiringen die Industrie erst wenig ent-
wickelt war, glaubte man zunichst, da
lediglich der StraBenverkehr verbessert
werden miisse. Die meisten Chausseen
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entstanden von 1837 bis 1855, als schon
erste thiiringische Eisenbahnprojekte
auftauchten bzw. realisiert wurden.
Fortschrittlichen Kréften war aber recht-
zeitig die Bedeutung der Eisenbahnen
bewuRt geworden. Daruber hinaus ent-
deckte die Bourgeoisie den Bahnbau als
gute Kapitalanlage. Auch Friedrich List
machte sich um das thiiringische Eisen-
bahnwesen verdient. Er erkannte friih
die vielfaltigen Wechselbeziehungen
und warnte davor, alte HandelsstralBen
zu verlassen, weil es ... unendlich
leichter ist, kleine Stadte zu mittleren
und mittlere zu groRen zu erziehen, als
neue Stiddte von Grund aus aufzu-
bauen.”

1
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grofziigig gedachten Hanseatisch-Base-
ler Bahn durch eine Ost-West-Trasse
von Leipzig nach Kassel verbinden.
Carl Joseph Meyer erkannte 1830 die
Bedeutung der Eisenbahnen fiir das
Wirtschaftsleben. Den Gedanken Lists
einer Bayerisch-Hanseatischen Bahn
aufgreifend, versuchte er 1836 ergeb-
nislos dessen Verwirklichung. Als der
Bau der Thiringischen Eisenbahn gesi-
chert war, wollte Meyer 1846 seinen
.Plan fiir ein deutsches Central-Eisen-
bahnnetz” mit Thiringen als Mittel-
punkt durchsetzen. AuRerdem ver-
suchte er, in Thiringen eine deutsche
Eisenbahnindustrie zu  entwickeln.
Beide Vorhaben miRlangen.
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Erste thiiringische Eisenbahnprojekte
Betrachtet man eine Landkarte des vori-
gen Jahrhunderts, wird die damalige
Zerrissenheit Deutschlands in viele
kleine und groBere Staaten, besonders
in Thiringen, deutlich. Ein groBer Teil
kirzester Verbindungen wichtiger Han-
delszentren schnitt sich im thiringi-
schen Raum. Deshalb berlicksichtigten
bereits die ersten deutschen Eisenbahn-
projekte auch Thiiringen. Schon 1828
regte Friedrich List den Bau einer von
Norden nach Siden filhrenden Eisen-
bahn an. Der 1833 verdffentlichte Plan
eines deutschen Eisenbahnnetzes be-
rithrte mit zwei Linien Thiiringen.

Auch der hannoversche Oberbergrat
Grote forderte 1834 u. a. eine von Nor-
den nach Siiden durch ganz Deutsch-
land fiihrende Hauptbahn, die mit ihren
Nebenbahnen Thiringen erschliefen
sollte. Sie wollte man mit einer ebenso
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Zur Vorgeschichte der Thiiringischen
Eisenbahn

Nachdem Schienenverbindungen zwi-
schen den meisten groflen Stadten gesi-
chert waren, wollte Preuen auch die
ostlichen und westlichen Provinzen mit
dem neuen Verkehrsmittel erschlieRen.
1837 erorterte man die von strategi-
schen  Gesichtspunkten bestimmte
Frage, ob eine solche Bahn nérdlich
oder sidlich des Harzes entlang zu fih-
ren sei. SchlieRlich wurde erkannt, dafR
beide Varianten rentabel und damit

wiinschenswert wiéren. Als nordliche
Verbindung kam eine Linie Berlin—
Magdeburg - Braunschweig — Hanno-
ver —Lippstadt—Hamm in die Rheinpro-
4

Immediatsgesuch, in dem Stadtrat Herr-
mann die ,merkantilen Gesichtspunkte”
nochmals eingehend darlegte. Da die
Ende Dezember 1840 erteilte Antwort
der Regierung ausweichend lautete,
entsandten die Stadtverordneten im
Mérz 1841 eine Deputation zum Konig
nach Berlin. Doch auch diese kehrte
ohne verbindliche Antwort zuriick. Die
Bemihungen der preuBischen Stadt Er-
furt wurden von den thiringischen
Staaten keineswegs unterstitzt. List je-
doch setzte sich in der Offentlichkeit
und bei den thiiringischen Herrscher-
hédusern leidenschaftlich fir den Eisen-
bahnbau tber Erfurt—Gotha-Eisenach
ein. Er erreichte schlielich, daB sich

Halle - Weimar — Erfurt— Gotha—Eise-
nach—Kassel auszudehnen. Im Novem-
ber 1840 legte PreuBen unter Wahrung
seiner Interessen drei Varianten einer
mdéglichen Linienfiihrung vor:

1. Halle—Nordhausen—Heiligenstadt—
Kassel,

% Halle — Mihlhausen—Eschwege —
Waldkappel - Kassel und

3 Halle —Erfurt—Eisenach — Rothen-
burg—Kassel (Abb. 2).

Die erste Linie wurde als kostspielig
und schwer ausfihrbar von vornherein
ausgeschlossen. Eine AnschluBbahn zur
preuBlischen Festung wire (ber Artern
und Gebesee 70 km lang gewor-
den. Der zweite Vorschlag entsprach

1 768 wurde sie bereits erstmals erwahnt: die Ko-
nigsstrafle. Schon damals kreuzte sie in Thiringen
zahlreiche Handelsstrallen

2 Die von Preuflen 1840 erarbeiteten drei Varian-
ten einer moglichen Verbindung von Halle nach
Kassel

3 August Mons, Erbauer und spaterer Betriebsdi-
rektor der Thuringischen Eisenbahn

4 Bau des Doppeltunnels und der Bricke tiber
den Wallgraben am Schmidtstedter Tor zu Erfurt im
Jahre 1847

5 Bau des Eisenbahndammes bei Apolda 1846

6 Die Saalebriicke der Thuringischen Eisenbahn
vor dem Bahnhof Késen 1847, Dahinter die Stra-
Benbriicke, die groBe FluBwehranlage und das Gra
dierwerk.

vinz in Betracht. Die Planung der beab-
sichtigten Bahn siidlich des Harzes ver-
folgten die thiringischen Staaten weit
aufmerksamer. Mitte 1839 war Preuen
unter weitgehender Meidung thiiringi-
scher Staatsgebiete bereit, eine Eisen-
bahn von Halle iber Muhlhausen—
Eschwege — Waldkappel und Kassel
weiter in die Rheinprovinz auf Staatsko-
sten zu bauen. Diese Nachricht setzte
die Eisenbahnfrage in Thiringen wie-
derum auf die Tagesordnung. Beson-
ders Erfurt sah seine wirtschaftliche Zuo-
kunft bedroht. Biirgermeister Wagner
berichtete sofort an die preuBische Re-
gierung in Erfurt, die umgehend den
Oberprésidenten der Provinz Sachsen
informierte. Als keine Antwort kam,
sandten die Stadtverordneten im Januar
1840 eine Petition an den preuRischen
Konig, die auch unbeantwortet blieb.
Ihr folgte im August 1840 ein weiteres

die Regierungen von Sachsen-Weimar,
Sachsen-Coburg/Gotha und Sachsen-
Meiningen am 19. August 1840 zu ei-
nem ,Thiringischen Eisenbahnverein”
zusammenschlossen. Dieser sollte nun
thiringische Forderungen gegeniber
PreuBen vertreten. List erarbeitete in-
des Vorschlage, die dieser Verein der
preufischen Regierung unterbreitete.
Den groRRen Vorstreiter, der auf eine Le-
bensstellung hoffte, zog man jedoch zu
weiteren Verhandiungen nicht mehr

_hinzu und verabschiedete ihn mit einem

«Ehrengeschenk von 100 Friedrichs-
dor.” Obwoh!| der preuBische Kénig
schon im Januar 1840 eingehende Un-
tersuchungen zum Bau einer Linie
Halle— Nordhausen — Kassel - Lippstadt
anordnete, erklarte sich PreuBen — mit
den thiringischen Staaten im Zollverein
vertraglich verbunden — bereit, die Un-
tersuchungen auch auf eine Linie

den preuBischen Vorstellungen von
1839 und hatte wie der erste den Vor-
teil, fast ausschlieBlich auf eigenem
Staatsgebiet zu verlaufen. Die An-
schluBbahn nach Erfurt verkiirzte sich,
jedoch wire wegen der langen Steigun-
gen zur Uberwindung des Hainichs ein
Schiebebetrieb unumganglich- gewe-
sen. Fiir den dritten Vorschlag wurden
nochmals zwei Varianten untersucht.
Im April 1841 entschied sich das Mini-
sterium — durch technische, 6konomi-
sche und strategische Griinde (ber-
zeugt — fur die Linie Halle—Weimar-
Erfurt — Gotha—Eisenach—Kassel. Der
hartndckige Kampf um eine Eisenbahn
durch Thuringen hatte sich gelohnt!

Verhandlungen zwischen Sachsen-—
Weimar, Sachsen—Coburg/Gotha,
Kurhessen und PreuBen folgten. Sie
fanden bereits am 20. Dezember 1841
in dem unterzeichneten Staatsvertrag
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ihren Abschluf. Hierin waren Bau und
Betrieb der Thiringischen Eisenbahn
nach dem preuBischen Eisenbahnge-
setz von 1838 und nach preuBischen
Normen vereinbart worden. Da die thii-
ringischen Staaten aus finanziellen
Griinden den Bahnbau auf Staatskosten
ablehnten, bildeten sich 1842 in den
Stadten entlang der geplanten Linie Ak-
tienvereine. Ein dazu im Frihjahr 1842
verdffentlichter Aufruf hatte Erfolg. Aus
dem Kreis der Aktienvereine trat am 25.
Maérz 1842 in Erfurt ein provisorischer
Ausschull zusammen, der den Bau der
Bahn durch eine zu bildende Aktienge-
sellschaft beschloB. Man bat die betei-
ligten Regierungen Vorarbeiten und ei-

Steflausbildung

7 Die Oberbautorm der Thuringischen Eisenbahn
won 1848

8 Das Stationsgebaude in Erfurt um 1850

9 Lageplan und vereinfachtes Hohenprofil der
Thiringischen Eisenbahn aus dem Jahre 1856 zwi-
schen Halle und Gerstungen. Die Kilometleranga
ben sind auf den heutigen Stand bezogen

10 Kopf des Erinnerungsblattes, das anldBlich der
Probetahrt bis Erfurt am 22. Marz 1847 herausgege-
ben wurde

Repros: Sammlung Verfasser;
Zeichnungen: Verfasser

nen Kostenanschlag aufstellen zu las-
sen. Diese Arbeiten begannen im Friih-
jahr 1843 und wurden Anfang 1844 den
Regierungen lbergeben. Die ermittel-
ten Kosten beliefen sich auf 9,8 Mill. Ta-
ler; die Regierungen bewilligten aber
nur 9 Mill. Taler als Grundkapital. Die
erste Aufforderung zur Aktienzeich-
nung hatte mit 500 000 Talern ein so un-
glinstiges Ergebnis, dal die Regierun-
gen um Mitbeteiligung gebeten werden
muften. In einem Staatsvertrag vom 19,
April 1844 kamen die séchsische und
die preuBische Regierung iberein, ei-
ner Aktiengesellschaft die Konzessio:
nen zum Bau und Betrieb der Bahn von
Halle zur kurhessischen Grenze zu er-
teilen, ein Viertel des Aktienkapitals
selbst aufzubringen und Zinsgarantien
zu Ubernehmen. Diese staatlichen Zu-
gestdndnisse wirkten so positiv, dal}
,die Nachfrage nach giinstigen Eisen-
bahnactien nicht zu befriedigen war.”

Am 3. August 1844 wihlte die nach
Weimar einberufene erste Generalver-
sammlung der Aktiondre den Verwal-
tungsrat und ernannte die Mitglieder
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der Direktion. Letztere vereinigten sich
mit den eingesetzten Regierungskom-
missaren zwei Tage spiter zur Direk-
tion. Ihr wurde nun die Verwaltung und
Bauausfiihrung tbertragen. Das auf der
Generalversammlung  angenommene
Statut der Thiringischen Eisenbahn-Ge-
sellschaft (ThEG) genehmigte PreuBen
am 20. August 1844 und erteilte gleich-
zeitig die Konzession. Vorsitzender der
Direktion und des Verwaltungsrates war
Graf von Keller, preuBischer Landrat
und Regierungskommissar, was die
Vormachtstellung PreuBens - verdeut-
licht. Die Direktion nahm auf das Betrei-
ben von Birgermeister Wagner in Er-
furt ihren Sitz. Als Oberingenieur wurde
8

August Mons (1809-1872) angestellt,
der sich schon beim Bau der Magde-

burg-Leipziger Bahn bewihrt hatte
(Abb. 3). Er war gleichzeitig Betriebsdi-
rektor und seine Verpflichtung bis ein
Jahr nach Fertigstellung der Bahn zu-
nachst begrenzt.

Vom Bau der Thiiringischen Eisenbahn
Die von den Regierungen in Auftrag ge-
gebenen Vorarbeiten wurden der Direk-
tion gegen Bezahlung iberlassen. Im
Zuge der landespolizeilichen Priifungen
gab es manche Probleme. Um beispiels-
weise dem etwa 28 000 Einwohner zdh-
lenden Erfurt einen giinstig gelegenen
Bahnhof zu verschaffen, waren schwie-
rige Verhandlungen mit den Festungs-
behorden notig. Widersprechende In-
teressen erforderten die Ausarbeitung
von acht verschiedenen Projekten, in
denen die Bahnlinie an Erfurt vorbeige-
flihrt werden sollte. Die flir einen Bau
auBerhalb der Festungswille sprechen-
den Projekte hatten alle den Nachteil,
daR ,nur mangelhafte Bahnhofsge-
béude errichtet werden durften ... oder

nur unter grofer Raumbeschrin-
kung ... zu benutzende Gebdude con-
struirt werden sollten.” Die Projekte fur
die Einfihrung der Bahn in die Fe-
stungswélle waren ,unginstig fur den
Betrieb und wegen der Durchbrechung
der Festungswille sehr theuer.” Endlich
kam eine Vereinbarung zustande, die
abweichend von den ersten Projekten
eine gunstige Linie innerhalb der Fe-
stungswille gewidhrte. Die Stadt stellte
die bendtigten Grundsticke kostenfrei
zu Verfiigung. Die Geb&ude unterlagen
keiner Einschrdnkung und konnten mas-
sig und représentativ hergestellt wer-
den. Jedoch waren zwei Doppeltunnel
durch die Wille und hdlzerne Briicken

iiber die Grében erforderlich (Abb. 4).
Die Gesamtleitung des Baues wurde
Mons anvertraut. Er richtete sechs Bau-
abteilungen ein, die von Abteilungsin-
genieuren geleitet wurden. lhnen wa-
ren Sektionsingenieure fur die Beauf-
sichtigung kurzerer Strecken und Sta-
tionsingenieure fir einzelne Bauwerke
beigegeben.

Der Grunderwerb gestaltete sich recht
schwierig, weil der Grundbesitz viel-
fach gespalten war. Man bemihte sich,
die Landbesitzer durch groBziigige Ent-
schadigungen zur freiwilligen Abgabe
zu bewegen, um so Kosten fiir ,amtli-
che Expropriationsverfahren® zu spa-
ren. Trotzdem muBten noch zahlreiche
Prozesse gefiihrt werden.

Der erste Spatenstich erfolgte daher
erst Anfang Oktober 1844. Die notwen-
digen Erdarbeiten erwiesen sich dabei
als sehr umfangreich. Der Voranschlag
nennt ,1580 000 Schachtruthen Erde
und Fels”, die zu verarbeiten waren,
Tatsichlich wurden es aber bis
1849 2 016 500 Schachtruthen
(8 977 256 m?)! 500 Zentner Pulver ver-
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brauchte man fir Sprengungen. Der
hochste Damm war bei Apolda mit
70-FulR-Hohe zu schitten (Abb. 5), der
tiefste Einschnitt mit 63-FuB-Tiefe in der
Nahe von Trobsdorf bei Weimar zu gra-
ben. Fur all diese Arbeiten schloB die
Thiringische Eisenbahn mit sogenann-
ten ,Arbeiterschachten” — es handelte
sich hierbei um Arbeitergruppen, die ei-
nen Schachtmeister um sich scharten —
direkte Vertrdge Uber bestimmte Lei-
stungen ab. Zeitweise waren bis zu
15000 Arbeiter beschaftigt. Unterge-
bracht waren sie meist in den Dérfern
entlang der Bahnlinie. In Trébsdorf bei
Weimar, wo mehr als 1 000 Arbeiter an
dem tiefen Einschnitt tatig waren, quar-
9
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Lageplan und vereinfachtes Hohenprofil

wurde sogleich zweigleisig hergestellt.
Der Oberbau bestand aus breitbasigen
Schienen mit einer Metermasse von 27
kg und etwa 6-m-Ldnge. Auf Eichen-
schwellen aufgenagelt, brachte man an
den StéRen acht Zoll lange Backen an”,
die mit Schrauben in die Hohlungen
hineingepreft beide zu einem ganzen
zu machen versprechen.” (Abb. 7)

Die Anlage der Bahnhéfe war mit erheb-
lichen Kosten verbunden, weil ,viele
bedeutende Stadte beriihrt werden und
dauerhafte Massivbauten (statt vorgese-
hener Fachwerkbauten) ausgefiihrt wer-
den.” Fir den Ausbau der AnschluB-
bahnhofe Halle und Gerstungen waren
schon frithzeitig Verhandlungen mit der

s Wasserscheide ——

=
I,
|

Thuringischen Eisenbahn (Stammbatn)

Herleshausen

Eisenach

Gerstungen

Wutha

Frottstedt

tierte man sie zwangsweise in allen
Héusern ein. Trotzdem mufte die ThEG
.nahe der Ullaer Briicke eine Arbeiter-
kaserne errichten, die 1000 Arbeitern
gegen miliges Miethgeld Obdach
bot". Die geringe Entlohnung und die
geforderten hohen Leistungen flhrten
zu Protesten und Forderungen nach
besserer Bezahlung. Zur Aufrechterhal-
tung der Ordnung erlie? die Gesell-
schaft Verhaltensvorschriften, in wel-
chen ,die Strafe der Entlassung vor-
zugsweise als Mittel gegen Ungehdrig-
keit festgesetzt worden ist.”

Doch zuriick zum Bahnbau: Insgesamt
muBten sieben FluBtiler meist mehr-
fach gekreuzt und Wasserldufe 13mal
verlegt werden. 355 Bricken unter-
schiedlicher Abmessungen und Kon-
struktionen wurden errichtet (Abb. 6).
Hinzu kamen 68 Wegiiber- und -unter-
fuhrungen und 179 Wegiibergénge in
Planumshohe. Dabei mufBiten rund
190 000 m* Erde ausgehoben, rund
260 000 m* Mauerwerk hergestellt und
dafiir 2 400 000 Taler aufgewendet wer-
den. Der Unterbau mit 24-FuR-Breite

1856
Vieselbach

Erfurt

Dietendorf

Magdeburg-Leipziger und der hessi-
schen Friedrich-Wilhelm-Nordbahn-Ge-
sellschaft aufgenommen worden. 1845
stand dann fest, in Halle die Ziige unge-
hindert von einer Bahn auf die andere
zu Uberfihren. Mit der kurhessischen
Bahn einigte man sich dariiber erst im
Jahre 1848.

Trotz zahlreicher Schwierigkeiten, von
denen hier nur einige angedeutet wer-
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den konnten, schritt der Bahnbau von
Osten nach Westen voran.

Die Erdffnung der Thiiringischen
Eisenbahn

Die Strecke Halle—Gerstungen wurde
abschnittsweise dem offentlichen Ver-
kehr iibergeben:
Halle—WeiRenfels 4,25 Meilen
km) am 20. Juni 1846,
WeiRenfels—Weimar 7,24 Meilen (55,1
km) am 20. Dezember 1846, :
Weimar—Erfurt 2,86 Meilen (21,4 km)
am 1. April 1847,

Erfurt—Gotha 3,75 Meilen (27,9 km) am
10. Mai 1847,

Gotha—Eisenach 3,83 Meilen (28,8 km)

(31,9

n Magdeburg

Halle

n leipzig

M1 - ! Merseburg
T S
S 9
S. 2
<R Ba Corbetha
2R &%

Weifienfels

Naumburg
Hasen
Sulza

Apolda

Weimar

am 24. Juni 1847 und Eisenach-Ger-
stungen 3,13 Meilen (24,4 km) am 25.
September 1849.

Gleichzeitig er6ffnet werden konnte mit
dem zuletzt genannten Abschnitt die
hessische Strecke Gerstungen—Kassel
(Abb. 9).

Die Feierlichkeiten zur Inbetriebnahme
der einzelnen Streckenteile zwischen
Halle und Gerstungen beschrankten

- sich auf das Notwendigste. Die Krisen-

zeiten und Vorboten der Revolution von
1848 warfen bereits ihre Schatten vor-
aus. So fuhr am 2. Mai 1847 zwischen
Erfurt und Gotha der Eréffnungszug, ge-
zogen von der Lokomotive GOTHA.
Der Herzog hatte aber veranlalt, dal}
keine Feierlichkeiten stattfinden, da sie
.in jetziger Zeit unpassend” seien.

Quellenangaben

(1) Geschéftsberichte der Thiringischen Eisenbahn
von 1845-1881, Verwaltungsarchiv der Rbd Erfurt
(2) Bezirksvorstand Erfurt des DMV: Erfurter Blitter,
Hefte 1-4/1982

{3) Sammlung des Verfassers
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Einsendungen fiir VeroHentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen .Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsitzlich iiber die zustandigen
Bezirksvorsténde zwei Monate vor
Erscheinen des jeweiligen Heftes an das
Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Simon-Dach-Strafle 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer

Sonderfahrten

Basiol A Cormif: 2a
stand

Am 22. 8. 1987 mit BR 99.46 und Tradi-
tionszug von Putbus nach Gohren, Fahr-
preis: Erwachsene 10,00 Mark, Kinder
von 6 bis 10 jahre 5,00 Mark. Abfahrt in
Putbus 8,57 Uhr, Ankunft in Putbus ca,
15.40 Uhr, Fahrkartenbestellung per
Postanweisung an: DMV Bezirksvorstand

braucht?” bitte direkt zum Greifswald, Johann-Stelling-Str. 30,
G Isek iat senden, | ise im Greifswald, 2200.
Heft 1/1987 beachten.

Bezirksvorstand Halle

Ausstellungen

Dresden, 8027 - AG 3/115

Vom 19. bis 26. 8 1987 im Klubhaus
LFriedrich Wolf~ Dresden-Kiotzsche,
HauptstraBe 55. Gezeigt werden neben
versch Modellbahnanlagen die
Wettbewerbsmodelle des Bezirksaus-

Am 3. Oktober 1987 von Leipzig Hbf -
Merseburg - Réblingen - Vitzenburg -
Naumburg - Leipzig Hbi. Geplanter Lok-
einsatz: 03 001, 52 6666, 94 1292,

218 031. Abfahrt ca, 8.00 Uhr, Ankunft ca.
18.00 Uhr, Teilnehmerpreise: Erwach-
sene 37,60 Mark; Kinder {6 bis 10 Jahre
in Begleitung Erwachsener) 21,30 Mark.
Vorzugspreis fir DMV-Mitglieder |AG-
und Mitgliedernr. angeben) 31,00 Mark.
im Teilnehmerpreis sind inbegriffen: Be-
gleitheft, Imbiibeute!, Fotogenehmigung
fiir zahlreiche Fotohalte. MITROPA-Be-
wirtschaftung und Souvenirverkauf im

scheids des BV Dresden (im Z\
hang mit dem Internationalen Modell-
bahnwettbewerb in Erfurt nur bis

22 8 87). Offnungszeiten: werktags
15.00 bis 19.00 Uhr, sonnabend, sonntag
10.00 bis 18.00 Uhr. Zu erreichen mit Bus
Linie 80, Haltestelle Am Steinacker oder
StraBenbahn Linie 8, Hall lie Schroe-
derstraBe

Dresden 8010 - AG 3/7

Am 12. und 13 September 1987 in Dres
den-Klotzsche, B080, Stralsunder Strafle
(gegeniber dem Postamt), anlifilich des
25jihrigen Bestehens der AG. Gezeigt
werden u. a. 20 Feldbahnlokomotiven,
Loren, Spezialfahrzeuge und Zubehor.
Betriebsfahige Feldbahnloks werden vor-
geliihrt, es besteht die Moglichkeit einer
Rundfahrt mit dem Personenzug. Off.
nungszeiten an beiden Tagen von 11.00
s 18.00 Uhr.,

Arbeitsgemeinschaften

Neugriindung

Schwedt, 1330 - AG 5/31

Freunde der Eisenbahn

Vors.: Tristen Pommer, Str. der DSF 22,
Schwedt, 1330

Zug. Teilnehmemeldungen durch Einzah-
lung des entsprechenden Betrages nur
per P veisung bis 15, September
1987 an DMV - BV Halle, Kommission Ei-
senbahnireunde, PSF 8, Milkau, 7126.
Fahrkarten mit verbindlicher Abfahrtzeit
werden zugeschickl

AG 3/75 _Eisenbahntradition” Zwich

Am 26. September 1987 mit dem Tradi-
tions-Eilzug und den Lokomotiven 50 849
und 52 6666 von Zwickau Uber Stollberg,
Karl-Marx-Stadt, Marsdorf pach Rochlitz
Rickfahrt uber Penig, Glauchau.

Abfahrt in Zwickau gegen 9.00 Uhr,
Riickkehr gegen 19.00 Uhr. Souvenir-
und ImbiBverkaul im Zug. Teilnehmer-
preise: Erwachsene 35,70 Mark, Kinder
bis 10 jahre 19,20 Mark, DMV-Mitglied

Abfahrt Berlin-Lichtenberg etwa 8,22
Uhr, Ankunft etwa 17.20 Uhr. Tellneh-
merpreis 40,00 M, Kinder 21,30 M [6-10
jahre), DMV-Mitglieder 30,00 M jeweils
einschliefllich Mittagessen und Pro-
grammheft. Teilnahme von Kindern nur
in Begleitung der Eltern. Es sind keine
weileren ErméBigungen maglich. Frei-
fahrscheine haben keine Giltigkeit. Kalt-
verpllegung und Getrinke im Zug gegen
Bezahlung.
Bestellung nur mittels Postanweisung bis
zum 15. September 1987 unter Angabe
der gewiinschten Teilnehmerkarten (Er-
wachsene/Kinder/DMV-Mitglieder] so-
wie des gewinschien Fahrttermins (ggl.
angeben, ob Ausweichtermin méglich)
an Deutschen Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Bezirksvorstand Berlin, Wil-
helm-Pieck-Str. 142, Berlin, 1054. Anmel-
dungen von DMV-Mitgliedern bitte als
AG-Sammelbestellung.
Die Teilnehmerkarten werden bis Ende
September 1987 per Post zugeschicki,
Reklamationen iber nicht erhaltene Teil-
nehmerkarten bzw. unvollstindige Zu-
dung sind bis 5. Oktober 1987 schrift-
lich an Bestelladresse oder vor Fahrtan-
tritt dem Fahrtleiter bekanntzugeben
Spiitere Reklamationen werden nicht an-
erkennt. Zugeschickte Karten werden
nicht zuriickgenommen.

Sonderfahrt ab WeiBwasser

Die AG 2/26 Weillwasser des DMV orga-
nisiert am 12. und 13. September 1987
Sonderfahrten auf 600-mm-Spur. Ab-
fahrtort: Ziegelei Weillwasser, Abfahrt
jeweils 10.00 Uhr, 14.00 Uhr und 16.00
Uhr, Preise: 10.00-Uhr-Fahrt: 10,00 Mark,
sonst 5,00 Mark. Zum Einsatz gelang! ein
Traditionszug sowie die ehemalige DR-
Dampflok 99 3301,

[nur bei Angabe der Mitgliedernr.)
30,00 Mark. Teilnahmemeldungen durch
Einzahlung des entsprechenden Betrages
nur per Postanweisung bis 5. 9. 1987

an Manfred Tischer, Andersen-Nexo-
Strafle 3, Zwickau, 9590. Der genaue
Fahrplan wird mit der Fahrkarte zuge-
schickt,

Bezirksvorstand Berlin

Am 10. und 11. Oktober 1987 von Berlin-
Lichtenberg Uiber Wriezen-Werbig-
Frankifurt (Oder) nach Berlin-Lichtenberg
mit Lok 01 137 und 65 1049 und dem Tra-
ditions-Eilzug der DR,

Bezirksvorstand Magdeburg

Am 20. Seplember 1987 von 10.00 bis
14.00 Ubhr im Klubhaus der Eisenbahner
(im Stadtpark, Straenbahnlinie 4 und 5
Richtung Krakau, Haltestelle Zollbriicke).
Tischbestellungen sind unter Angabe
der AG- und Mitgliedsbuchnr, sowie
Tauschartikel bis 31. August 1987 an
DMV - BV Magdeburg, Karl-Marx
StraBe 250, Magdeburg. 3010 zu richten.
Bei AG-Sammelbestellungen sind alle
Namen sowie AG- und Mitgliedsbuchnr.
aufzutithren,

MOROP-Kongrefl

AnlaBich des MOROP-Kongresses finden
folgende Veranstaltungen in Erfurt statt:

Fahrzeug-Ausstellung .
Bahnhof Erfurt West vom 5. 9. bis

13. 9. 87 gedtinet vaglich 9.00 bis 19.00
Uhr;

Modellbahn-Ausstellungen
.iga~-Gelinde

Halle 13 vom 29, B. bis 13. 9. 87 gedffnet
taglich 9.00-17.00 Uhr, gezeigt werden
Maodelibahnanlagen, die dem Vorbild
nachg sind, und Modelle des In-
ternationalen Modellbahnwettbewerbes
1987.

AG 4/33

Schmidtstidter Strafe vom 5. 9. bis

13. 9. 87. Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 14.00-19.00 Uhr, Samstag und
Sonntag 10.00-19.00 Uhr,

AG 4/50 - Erfurt

im Schuhkombinat Paul Schafer” Erfurt,
Karl-Marx-Allee vom 5.9. B7 bis 13. 9. 87
Ofinungszeiten: Montag-Freitag
14.00-19.00 Uhr, Samstag und Sonntag
10.00-19.00 Uhr.

Traditionszugbetrieb

zwischen Erfurt Hbf und Erfurt Westvom
5.9. bis 13.9. 87, auBerdem Einsatz ei-
nes historischen Strafenbahnwagens in
Erfurt vom 5. 9. bis 13. 9. 87 auf der
Strecke Domplatz- Anger-_iga™

'J
Fir sein 25j#hriges erfolgreiches
Wirken bei der Gestaltung von
Modellbahn- und
Fahrzeug-Ausstellungen sowie
der Traditionspflege wurde der
: Deutsche
Modelleisenbahn-Verband der
DDR mit der Ehrenurkunde des
Ministers fir Verkehrswesen*
ausgezeichnet. Uberreicht wurde
die Auszeichnung anlaBlich einer
auflerordentlichen
Prasidiumssitzung am 9. Juli 1987
in Berlin.

Manfred Ohlsen:

.Der Eisenbahnkénig Bethel
Henry Strousburg - Eine
preuBische Griinderkarriere”,
Verlag der Nation, Berlin,

350 Seiten, 87 Abb., 15,80 M
Bethel Henry Strousburg — bis-
her in einschlagigen Veroffentli-
chungen kaum oder nicht er-
wihnt — war ein Mann, der es
verstand, besondere Geschifte
zu machen. Und dabei stand
viele Jahre der Eisenbahnbau im
Vordergrund. 1300 km Eisen-
bahnstrecken in Deutschland
und 1700 km in RuBland, Ungarn
und Ruminien lieB er errichten.
Mehr noch: Er organisierte auch
deren Finanzierung, ohne dabei
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lange Zeit nicht zu kurz zu kom-
men. Manfred Ohlsen be-
schreibt das Leben von Bethel
Henry Strousburg, beleuchtet
eindrucksvoll die gesellschaftli-
chen Hintergriinde, die es er-
maglichten, daf in jener Zeit —
eben der Grunderzeit — durch
ungesetzliche Manipulationen
der Bahnbau enorm vorangetrie-
ben wurde. Strousburgs Trick,
namlich Aktien fir Leistungen,
d. h. dem Bahnbau auszugeben,
dafir kein Geld zu zahlen und
auBerdem das Aktienkapital ho-
her anzusetzen als die Baukosten
es tatsachlich erfordert hatten,
funktionierte Uber viele Jahre
hinweg ausgezeichnet. Sogar

Karl Marx und Friedrich Engels
beschaftigten sich mit dieser Er-
scheinung des Kapitalismus der
freien Konkurenz. Reichtum, An-
sehen und Vornehmheit. Das
war die Welt, in der Strousburg
lebte und sogar bei Bismarck
Eindruck machte. Als sich aber
eines Tages die Aktien nicht
mehr absetzen liefen, geriet
Strousburg mehr und mehr in
eine finanzielle Sackgasse. Nach
seiner Verhaftung und Freilas-
sung in Rullland widmete er sich
der Zeitungsarbeit. Dies und
weiteres ist dem Buch Uber den
.Eisenbahnkonig” zu entneh-
men. Es ist mehr als nur ein Ei-
senbahnbuch”. Es geht hierin

auch nicht um die Technik von
Lokomotiven und Wagen, es
geht eigentlich um deren Grund-
lage — namlich den Gkonomi-
schen Voraussetzungen, die den
Bahnbau uberhaupt erst ermég-
lichten. Bisher ist dieses Thema
in den Veroffentlichungen viel
zu kurz gekommen. Deshalb
kann und muB den Eisenbahnifi-
storikern dieses Buch empfohlen
werden — sozusagen fir ein
Grundlagenstudium!
Wolf-Dietger Machel

Falls dieser Titel beim
Buchhandel vergriffen ist, bitte
die Leihméglichkeiten in den
Bibliotheken nutzen.
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Kuppelabstand
verringert

Zum Thema ,Kurzkupplung zwi-
schen Lok und Tender” wurde
schon viel geschrieben. Trotz-
dem haben mich die bisherigen
Varianten nicht befriedigt. So er-
weist sich der Bauaufwand als zu
grof, und im Betriebseinsatz ist
die Kupplung zu steif.

Eine bessere Losung fand der
VEB Plasticart beim HO-Modell
der BR 56. Sie bietet sich gera-
dezu fir die PIKO 01, 03, 41 an.
Folgender Umbau ist empfeh-
lenswert: Der Drehzapfen im
Kuppelkasten der PIKO-Lokomo-
tiven ist als erstes zu entfernen.
Damit sind die Federn in der
Lage, alle Zugkrafte aufzuneh-
men. Der Kuppelabstand verrin-
gert sich auf ein Minimum. Zum
Schutz vor Uberlastung wird in
dem Kuppelkasten, gemaR der
Zeichnung, eine Aussparung
eingearbeitet. Dann ist eine Boh-
rung (Durchmesser 1,0 mm), die
einen 7 mm langen Stahlstift auf-
nimmt, in die Kupplungsstange
vorzunehmen. Auf eine gegen-

seitige Isolation ist zu achten
(KurzschluBgefahrt).

Nach erfolgtem Zusammenbau
und Uberprifung des Kupp-
lungsspiels kann die Lok mit
dem Tender gekuppelt werden.
Text und Zeichnung: Ing.-Péd.
D. Sabsch, Halle (S.)

Nochmals: TT-Modell 250 112-0

Mit diesem Triebfahrzeug ver-
vollstdndigt der VEB BTTB die
Palette der Elloks um ein attrakti-
ves, sehr detailliert ausgefihrtes
Modell.

Ich unterzog ein solches Fahr-
zeug einem Dauertest und habe
folgendes festgestellt: Die
Stromabnahme Uber die Haftrad-
satze ist vollig unbefriedigend
und somit eine Langsamfahrt
Uber die Kombinationen Wei-
che-Kreuzung, Kreuzung—Kreu-
zung oder Uber eine Weiche mit
schlecht stromfiihrender Zunge
nicht moglich. Deshalb sollte der
Stromkreis Uber die mittlere
Achse gefiihrt werden. Zu die-
sem Zweck habe ich einen Haf-
tradsatz durch einen Radsatz der
BR 211/242 ersetzt. Die Spei-
chenrédder fallen hinter den
Drehgestellblenden kaum auf.
Die Zugkraft wird dadurch zwar
etwas geringer, die Stromab-
nahme ist aber jederzeit sicher
gewdhrleistet,

Die Scherenstromabnehmer
sind sehr vorbildgetreu ausge-
fuhrt; sie haben jedoch nicht die
Breite der Biigel élterer Ellokmo-
delle, nach denen ich meine
Fahrleitungsanlage ausgerichtet
habe. Mit feinem Draht wurde
deshalb ein Scherenstromabneh-
mer in der angehobenen Stel-
lung so arretiert, dal er sich
nicht im Langskettenwerk (vor
allem im Gleisbogen) verhaken
kann. Ein Testergebnis iiber den
Innenkreis mit den ,Regel”-Ket-
tenwerkldangen allerdings liegt
nicht vor, da er auf meiner An-
lage fehlt.

W. Frenzel, Radebeul

Mit Spannung habe ich den Bei-
trag Uber die BR 250 des VEB
BTTB erwartet und gelesen. Ich
bestétige viele gute Neuerun-
gen. Um eine bessere Laufquali-
tat des Modells zu erreichen,
habe ich nachstehende Verédnde-
rungen vorgenommen:

— Die Stromabnahme Gber die Rader
wird verbessert durch die Mantage
zusétzlicher Schleifer fir die B-Ach-
sen (Schieifstelle — Laufflache).

— Die Stromfiihrung kann gunstiger
gestaltet werden, wenn man am
Dachstromabnehmer einige Farbteile
unter dem Schleifstuck entfernt und
Drahtstiicke in das Schleifstiick zur
Vermeidung des Durchrutschens der
oberen Schieifarme einlétet.

— Die vertikale Beweglichkeit der B-
Achse im Triebdrehgestell verbessert

sich durch das Vergroflern der Lager-

flache.

- Steht eine ideale Gleisgeometrie
nicht zur Verfigung, sollte die freie
Beweglichkeit zwischen den Drehge-
stellen verbessert werden. Dazu
wurde die Halteklammer des Lauf.
drehgestells entfernt und dafir eine
Mittelpunktlagerung eingebaut.

— Die Zugkraft der Lok ist unzurei-
chend, da bei der Uberfahrt einer
Gleisverbindung ein Zug mit drei Re-
kowagen zum Rutschen kommt (Lok
steht fast — Anker dreht sich). Die zu-
letzt genannte Erscheinung kann
durch das Entfernen der B-Achse ver-
mindert werden, wobei dadurch al-
lerdings eine ungenigende Stromazu-
fuhrung entsteht

Mit diesen Verdnderungen
konnten die Laufeigenschaften
der BR 250 insgesamt verbessert
werden.

R. Menzel, Glauchau

Optisch
verbessert

Der VEB PIKO bietet bekanntlich
verschiedene Reisezugwagen
mit Inneneinrichtung an. Sie ist
jedoch einfarbig (weiR, hellgrau,
gelb, orange) und entspricht so
nicht dem Vorbild. Deshalb
sollte man wesentliche Teile der
Inneneinrichtung farbig gestal-
ten, kann doch dadurch der Ge-
samteindruck eines Reisezugwa-
genmodells merklich verbessert
werden. Zunidchst empfiehlt es
sich, die verschiedenen Perso-
nen-, Eilzug- und D-Zugwagen
der DR und anderer Bahnverwal-
tungen innen genau anzusehen!
Dann erst ist eine Farbbehand-
lung der Modelle zweckmaRig.
Folgende Arbeitsschritte haben
sich dabei bewahrt: -

— Zerlegen des Wagens in seine
Einzelteile,

— mehrfarbiges Gestalten der
Inneneinrichtung und gegebe- .
nenfalls der Decke. Dafir ist Pla-
katfarbe vollig ausreichend, sie
kann mit Schultemperafarbe
abgetont werden. Wasserfarben
haben allerdings die Eigen-
schaft, nach dem Aufbringen auf
glatte Plastflichen Tropfen zu
bilden. Ursache dafir ist die
hohe Oberflachenspannung des
Wassers. Durch einige Tropfen

des Reinigungsmittels FIT, die in
das Farbgemisch gegeben wer-
den, wird diese Obertlachen-
spannung stark herabgesetzt,
und ein gleichmaRiges Auftra-
gen der Farbschicht ist moglich.
Groflere Flachen (auch Tischimi-
tationen) mul man vor der Farb-
behandlung mit feinem Sandpa-
pier aufrauhen, um die Haftung
der Farbe zu gewahrleisten,

— Nach dem Trocknen der
Farbe erfolgt die Montage des
Wagens. Folgendes ist bei den
Arbeiten zu beachten:

- Vor dem Aufbringen eines
weiteren Farbanstriches muR
der vorherige trocken sein, um
ein unbeabsichtigtes Vermi-
schen zu verhindern.

— Sollte die Farbkombination
nicht gelingen, kann man sie mit
klarem Wasser ohne weiteres
entfernen,

— Montage- und Demontagear-
beiten sind behutsam vorzuneh-
men, damit kleine Teile nicht ab-
brechen.

Wer auf eine Beleuchtung des
Wageninneren verzichten will,
kann die Beleuchtungseinrich-
tung demontieren. Der Wagen
wird leichter. Bei langen Zigen
ist das durchaus vorteilhaft. Na-
trlich ist es auch maglich, den
Reisezugwagen mit einigen ,Rei-
senden zu besetzen"”.

G. Rieger, Velten

BR 89.2 mit gedndertem Getriebe

Viele Modelleisenbahner besitzen das immer noch sehr begehrte
HO-Modell der Baureihe 89 von PIKO, auch wenn die zu hohe und
demzufolge vorbildwidrige Geschwindigkeit nicht befriedigen kann.
Da mich dieser Umstand schon des éfteren zu Umbauvorhaben inspi-
rierte, entschlof ich mich, das Getriebe zu verandern. Dieser Umbau
ist mit verhaltnismaRig geringem Aufwand maéglich und erbringt eine
wesentliche Reduzierung der Geschwindigkeit. 2

Das im PIKO-Modell verwendete Getriebe hat folgende Unterset-

zung:
8 9
20 - =
36 28

Ankerritzel 1w 2.

Getriebezahnrad

24 1 _ A
24 20 14
Zwischen-  Achs-
zahnrad ritzel

Nach dem Umbau ergibt sich die Untersetzung:

7 7 24 1 _ 1

1 L LA, LYy = . I
36 36 24 20 26,45

wodurch man eine Geschwindigkeitsreduzierung um den Faktor 1,89
und damit ein fast um die Halfte langsameres Modell erhalt.

Zur Getriebeverdanderung werden beide Getriebezahnrader entfernt
und durch zwei Zahnrader mit 7/36-Zéhnen (m = 0,5) ersetzt, wie im
VT 135 (ebenfalls PIKO} vorhanden. Ferner sind noch eine neue Zahn-
radachse und zwei Abstandshilsen erforderlich. Wihrend eines der
neuen Zahnrader einfach nur auf die Achse des ersten Getriebezahn-
rades geschoben wird, erhilt das zweite nun eine neue, durchge-
hende und in der Lage verschobene Achse, wodurch es wieder in
das erste Getriebezahnrad und das Zwischenzahnrad eingreifen
kann. Damit es sich seitlich nicht verschiebt, werden die beiden Ab-
standshiilsen beidseitig auf die Achse geschoben.

AbschlieRend ist am Ballast die Aussparung etwas zu erweitern, wo-
durch das neue zweite Getriebezahnrad ebenfalls hineinpaft.

R. Lachs, Berlin
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Tender
der BR 35
in TT verandert

Der Tender T 28 der Baureihe 35
vom VEB Berliner TT-Bahnen
wirkt, bedingt durch die Kon-
struktion der Tenderboden-
platte, sehr hochbeinig. Die
Hohe der Achslager an den
Drehgestellblenden stimmt abso-
lut nicht mit der Lage der Ten-
derachsen uberein. Eigentlich
hitte das dem Hersteller langst
auffallen missen,

In diesem Beitrag soll nun eine
Maglichkeit auigezeigt werden,
wie dem Tender ohne viel Auf-
wand zu einem vorbildgemafien
Aussehen verholfen werden
kann.

Die Tenderbodenplatte
Lokomotive und Tender werden
getrennt, und der Tender wird
demontiert. Die Tenderboden-
platte wird gemall Abb. 1 verin-
dert. Dabei sind alle schraffiert
dargestellten Flachen zu entfer-
nen. Nun missen aus Plast die
Teile a bis ¢ nach Abb. 2 ange-
fertigt und anschliefend zusam-
mengeklebt werden (Abb. 3).
Die kompletten Teile werden
nun, wie in Abb. 3 gezeigt, auf
der Tenderbodenplatte befe-
stigt. Das ist notwendig, damit
sich die Bodenplatte beim Befe-
stigen des Tenderoberteiles
nicht nach oben durchbiegt. Da-
durch wirden sich die inneren
Tenderachsen von den Schienen
abheben und die Stromabnahme
reduzieren. Nach dem Aushar-
ten des Klebers folgt in die Bo-
denplatte eine Bohrung von
2-mm-Durchmesser, die von un-
ten eine Senkung (60°) bekommt.
Jetzt konnen Puffer, Kupplung
und Tenderradsatze wieder ein-
gesetzt werden.

Das Oberteil

Vom Tenderoberteil sind die Bal-

laststiicke links und rechts von
den Seitenwanden zu entfernen.
Die Unterkante der Tendervor-
derwand wird so weit abgefeilt,
bis das Oberteil genau waage-
recht auf der Bodenplatte sitzt.

1
\ : . |
2 — (&=
S~
k-
T RAK
24 ,] Bohrung @2
I it Senkung 80°
Schraffierte Flachen entfernen
a Teil 1
2 .
E
I.._H_...l ¢
: [
W QTN
© o«
1] |
' ] 2 mm  dick
? 1

Tender boden plaife

Teil 2

Die Tendervorderwand erhalt
aullerdem noch eine Ausspa-
rung fur die Zuleitungen. Nun
wird das Tell entsprechend Abb.
4 (oben) aus beidseitig kupferka-
schiertem Pertinax angefertigt
Es dient als Gegenstuck zum Hal-
ten des Oberteiles auf der Bo-
denplatte, Die beiden Halterun-
gen (Teil 3) werden aus Plast
ebenfalls nach Abb. 4 {unten)
hergestellt.

Die Montage

Das Teil oben (Abb. 4) wird nun
in das Tenderoberteil eingelegt
und durch Einkleben der beiden
Halterungen fixiert, In montier-
tem Zustand sitzt es unter dem
Kohlenkasten des Tenders, prak-
tisch an der Decke des Wasser-
kastens. Das M 2-Gewinde muf}
genau iber der Bohrung in der
Bodenplatte liegen. Nun kénnen
die Ballaststiicke wieder einge-
klebt werden. Es empfiehlt sich,
Tenderoberteil und Bodenplatte
durch eine Senkkopfschraube M
2 x 16 zu verbinden.

Wenn wir gut gearbeitet haben,
steht nun ein vorbildgetreu wir-
kender Tender T 28 vor uns, da
sich das Tenderoberteil jetzt
etwa 2,5 mm tiefer befindet.

J. Gunzel, Limbach-Oberfrohna

1 Tenderbodenplatie

2 Verstrebung der Tender-
bodenplatie

3 Zusammensetzung der Verstrebun-
gen

4 Gegenstick und Halterung
Zeichnungen: Verlasser

4 Teil 3

Gewinde M2

e
| 21 |

Tmm dick

Verbesserung
am HO-Modell
der BR 52 Kon.

Die Fahreigenschaften dieses
seit Jahren produzierten Modells
aus dem VEB Plasticart Anna-
berg-Buchholz, Werk 5 Zwickau,
sind an sich gut. Nur lie die
Stromaufnahme an meinem Mo-
dell etwas zu wiinschen librig
und der Vorliufer neigte dazu,
an Weichen herauszuspringen.
Um die Stromaufnahme fir den
Motor zu verbessern, habe ich

30 me 8/87

die beiden Radsatze, die anson-
sten fur die Beleuchtung des
Spitzensignals herangezogen
werden, dafir genutzt. Und
zwar befestigte ich an der Bo-
denplatte zwei Drihte, die zum
Tender fihren. Am besten klebt
man die Driihte mit Plastikfix an
Beide Drahte lassen sich pro-
blemlos am Motor anldten; das
Tendergehduse kann ohne wei-
teres befestigt werden. Auller-
dem ist es vorteilhaft, den Vor-
laufer durch ein kleines Ballast-
stiick (Blei) zu beschweren, das
ebenfalls angeklebt wird.

A. Scurt, Friesen

transpress ladt ein

.Zwischen Fichtelberg und Insel Riems”
Geschichte, Technik, Betrieb der Seilbahnen

ein Farblichtbidervortrag mit unserem Autor Mario Schatz

eine Messeveranstaltung des transpress VEB Verlag fur Ver-
kehrswesen Berlin

am 8. September 1987, 20.00 Uhr, Raurn 207
in der Leipzig-Information am Sachsenplatz

Der Kartenverkauf findet nur Uber die
Leipzig-Information statt.
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Horst Reichenbach (DMV), Erfurt

Eine
eingleisige Hauptbahn

Die Streckenfihrung der U-formigen
HO-Heimanlage wurde so gewahlt, dafl
an einigen Stellen der Eindruck einer
zweigleisigen Hauptstrecke entsteht.

Das Motiv stellt das Vorland des Thirin-
ger Landes dar. Allerdings ist kein kon-
kretes Vorbild nachgestaltet worden.
Gebdude, Gleisfihrungen und Fahr-

1

Tk

AR
0 iy
bl TR

2

zeuge entsprechen aber durchaus de-
nen des Erfurter Raumes. Die Anlage
stellt die Zeit der 20er und 30er Jahre
dar.

Wie bereits angedeutet, flihrt die
Strecke im wesentlichen ,immer an der
Wand entlang”.

Verwendet wurde ausschlieBlich das
Pilz-Gleissystem. Samtliche Gleisanla-
gen sind vorbildgerecht eingeschottert.
Die Elektrik ermoglicht den vollautoma-
tischen Betrieb mit Hilfe eines Blocksy-
stems. Bei Bedarf kann die Anlage auch
manuell bedient werden.

1 Der Bahnhof am Rande einer groReren Stadt, Er
wird sowohl von der Haupt- als auch von einer (an-

gedeuteten) Nebenbahn berihrt. Im Vordergrund
am Bahnsteig 3 ein fahrplanméRiger PmG.

2 Die Lokeinsatzstelle dieses Bahnhofs verfiigt
Uber alle zur Lokbehandlung notwendigen Einrich
tungen, Im Hintergrund eine 95er auf der
.Scheibe”

3 Der Giterschuppen eines kleineren Durch-
gangsbahnhofs. Gerade ist man dabei, einen Flach-
wagen zu beladen. Im Hintergrund fahrt der plan
maBige Personenzug aus

4 Eine T 8 mit einem Eilzug am Haken halt an der
Blockstelle Moorbach. Ein dhnliches Bildmotiv
wurde bereits im ,me" 12/74 verdffentlicht. Damals
entsprach der nachgestaltete Eisenbahnbetrieb
dem der 60er Jahre

Fotos: Albrecht, Oschatz
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Aufder ,iga” ...

... werden anlaBlich des 34. MOROP-
Kongresses in Erfurt zahlreiche Ge-
meinschafts- und Heimanlagen ausge-
stellt. Einen Vorgeschmack sollen lh-
nen, liebe Leser, die auf dieser Seite
verdffentlichten Fotos geben. Abb. 1
vermittelt einen Blick auf den Bahnhof
Blankenheim im MalBstab 1:87. Er ist das
Motiv der von den Mitgliedern der Ar-
beitsgemeinschaft 3/32 gestalteten An-
lage (siehe ,me” 5/84). Die Arbeitsge-
meinschaft ,Friedrich List" Leipzig
nennt die N-Anlage ,Krossen—Birgel”
ihr eigen. Hier ging es den Freunden
vor allem um eine exakte Landschafts-
gestaltung (Abb. 2). Die Abb. 3 und 4
zeigen die HO0,-Heimanlage von Mi-
chael Lickert aus Leipzig. Viele der hier
zu sehenden Modelle sind Frisuren
oder Umbauten. (Im ,me" 9/82 stellten
wir diese Anlage vor.) Natirlich soll
auch das Thema Gartenbahn nicht zu
kurz kommen. Die Arbeitsgemeinschaft
3/18 ,Planeta” Radebeul wird einige
Fahrzeuge auf dem ,iga"-Gelande rol-
len lassen (siehe ,me” 2/86). Daruber
hinaus werden die HO-Anlagen ,Cam-
burg” der Arbeitsgemeinschaft Jena,
JLowenberg—Herzberg” der Arbeitsge-
meinschaft 1/40 Berlin (siehe ,me”
7/87), eine Nachbildung der ehemali-
gen Kleinbahn Rennsteig—Frauenwald
von der Arbeitsgemeinschaft 7/1 Wer-
nigerode im Mafstab 1:87, eine von Ju-
gendlichen gebaute TT-Anlage der Sta-
tion Junger Techniker Erfurt sowie die
HO-Heimanlage ,Windbergbahn" von
Hans-Joachim Bansch aus Cottbus
(siehe ,me"” 12/86) gezeigt.

Fotos: W. Bahnert, Leipzig
3
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Oberingenieur Giinter Fromm (DMV),
Erfurt

Die Fahrzeuge
der OberweiBbacher
Bergbahn

Im Siden unserer Republik liegt ein
ausgedehntes Erholungsgebiet: Der
Thiringer Wald und das sich éstlich an-
schlieBende Thiiringische Schieferge-
birge. Alljghrlich kommen Tausende Ur-
lauber hierher, um sich zu erholen. Im
Grenzgebiet zwischen beiden Gebirgen
befindet sich als Touristenattraktion die
OberweiBbacher Bergbahn. Sie besteht
in diesem Jahr 64 Jahre und wurde vor
einigen Jahren zum Technischen Denk-
mal erklart.

Jahrzehntelang zieht die aulergewdhn-
liche Bahn Eisenbahnfreunde von nah
und fern in ihren Bann, Modelleisen-
bahner bilden sie nach. Uber ihre Ent-
wicklungsgeschichte und technische
Ausrtistung ist in verschiedenen Zeit-
schriften mehrfach berichtet worden
(siehe Quellenangaben).

Dieser Beitrag beschrinkt sich deshalb
auf eine kurze Entwicklungsgeschichte
und eine Beschreibung der Fahrzeuge
dieser einmaligen Bahn. Vor allem sol-
len die zahlreichen, nach Originalvorla-
gen entstandenen und somit einmaligen
Zeichnungen als eine Grundlage fir ei-
nen exakten Modellbau zum Thema
.Oberweillbacher Bergbahn” verstan-
den werden. Mdge diese Verdffentli-
chung bei den Lesern gut ankommen.
Die Redaktion

Zur Entstehungsgeschichte

Obwohl (ber dieses interessante
Verkehrsmittel schon viel berichtet
wurde, soll zundchst noch einmal kurz
auf seine Geschichte eingegangen wer-
den. Das Gebiet des ostlichen Thirin-
ger Waldes ist durch bewaldete Hoch-
flachen und tiefe Téler gekennzeichnet.
Zu den landschaftlich schénsten gehort
ohne Zweifel das Schwarzatal. Seine to-
pographischen Eigenheiten erschwer-
ten hier Jahrzehnte den Eisenbahnbau.
Erste Gedanken dazu reichen bis 1871
zuriick. Funf bekanntgewordene Pro-
jekte konnten aus den verschiedensten
Griinden nicht verwirklicht werden.
Die preuBische und schwarzburg-rudol-
stadtische Regierung schlossen dann
endlich am 30. Januar 1895 einen Staats-
vertrag iUber den Bau der Schwarzatal-
bahn ab. Mit dem preuBischen Gesetz
vom 8. April 1895 wurde die Realisie-

'[088] overweinbacher Bergbahn

N v Rottenbach

Sitzendor!

Obstfelderschmiede

o
; Qu-U'weiBbach
Glasbach ._ 7%

i
i
3 A
Schwarzmbhl. £y O'weinbach

Meuselbach

N
Hatzhatte

Neuhaus - fgels.
f;nsr!hﬂ

= yorh. Bohnen

rung des Projektes als Staatsbahn ange-
ordnet. Als erster Abschnitt konnte die
Teilstrecke  Rottenbach—Kaoditzberg —
Konigsee am 16. Dezember 1899 eroff-
net werden. Der zweite Abschnitt K-
ditzberg - Sitzendorf — UnterweiBbach
folgte am 27. Juni 1900, die Reststrecke
bis Katzhitte am 18. August 1900. Die
Baukosten dieser 24,93 km langen tech-
nisch schwierigen Strecke betrugen
etwa 3 Mill. Mark. Nach Inbetrieb-
nahme dieser Bahn verbesserte sich die
wirtschaftliche Lage der Gemeinden
und Betriebe im oberen Schwarzatal
standig. Doch das Transportproblem
der 300 bis 350 m (iber dem Schwarza-

1 Die funf Vorprojekte zur ErschlieBung der
Oberweibacher Hochflache und die endgultige
Trasse der Oberweifibacher Bergbahn

"""" J Prn_;ekre v. Sonnebery 2 Lageplan der Steilstrecke und die Gleisanlagen
Iz iy der Bahnhofe Obstfelderschmiede und Lichtenhain
8. d. Bgb
Bf Obstfelderschmiede
nach Hatzhitte von Roltenbach
Gutergleise <~ | “Personengleis
<
s
Ausweiche —— s
=
“
- . t
Bf Lichtenhain E Trasse der
S Oberweiibacher
2 Bergbahn
o
(nach /1/] nach Cursdorf o M.
Qerwaltbocher Bf Obstfelderschmiede N
Bergbahn
Me 14000
Zufi £, |
ufuhrstrafe ety A
T ——

n. Katzhatte
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Aufgestelit: AR
Lichtenhain, im November 1919 Ao A
ger. Dr Baseler A 4

Reg. - Baumeister
Oberweidbacher
Bergdahn
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a. Grube fir &rerbuhnc -

Bf Lichtenhain
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A
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Oberweifbacher Bergbahn Bef‘g bahn wagen M 71:7 (HO) L
hellgrau —
Rinne -
weifj <
0
_ —
Trittbrett —
rot ——— =
schwarz ———— —
Forderseil ——— ¢
] -2 | 2 S . 44—
[:---.;4'30 T ——
— =l % of | _schmates rrittorent
: e PRy " durchlaufend
Ansicht A —~—— w > iy
- :f'f?_?‘h > f'{””? 745
T q:h_ I ffg ,’
Untergestell nicht e
gefedert, Wagenkasten ""‘1 ‘:
auf Untergestell abge-
| Schnitt E-E federt aufgesetzt.
i
[
Ansicht B
8 1 2
— hﬂgahn
.| | i Ansicht D
A i 8 (Wagenkasten, ohne Untergestell)
L i v
Berg.bnhn
6 Nach der alten Bauzeichnung A.IE.173 der
Ansicht C ; fe Gothaer Waggonfabrik A.G. Gotha (ohne
| Datum und Unterschrift] entwickelt. g
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tal zwischen diesem und dem Lichte-
grund wie auf einer Halbinsel gelege-
nen Berggemeinden Cursdorf, Lichten-
hain, Oberweifbach und Deesbach
blieb weiterhin ungeldst. Auf kostenauf-
wendige Transporte mit Pferdefuhrwer-
ken angewiesen, war in schneereichen
Wintern oft monatelang keine geregelte
An- und Abfuhr von Gitern mdglich.
Die wirtschaftlichen Verhéltnisse der
Bewohner verschlechterten sich von
Jahr zu Jahr. Der erste Weltkrieg, der
Zusammenbruch  des  kaiserlichen
Deutschland und die nachfolgenden
wirtschaftlichen Krisenjahre verscharf-
ten die Lage in den Gemeinden weiter.

Im Jahre 1919 stellten sie einen Antrag
an die Eisenbahndirektion (ED) Erfurt
zur Herstellung eines Bahnanschlusses.
Daraufhin legte man den Interessenten
nahe, sich mit den Regierungs-Baumei-
ster Dr.-Ing. Baseler zunachst privat in
Verbindung zu setzen. Dieser Name
sollte von nun an mit der Oberweil3ba-
cher Bergbahn eng verbunden bleiben.
Doch wer war Dr.-Ing. Baseler?

Wolfgang Alfons Melchior Baseler
wurde am 29. November 1888 in Arn-
stadt geboren. Nach AbschluR eines Ei-

3 Personenwagen der Steilstrecke, Untergestell
in Ursprungsausfiihrung, Wagenkasten nach der
Rekonstruktion 1959

4 Farderbiihne flr Guterwagen auf der Steil-
strecke

a4

senbahn-Fachstudiums in Miinchen und -

Aachen war Baseler in den Jahren vor
dem ersten Weltkrieg bei der Konigli-
chen Eisenbahn-Direktion (KED) Erfurt
angestellt und als Regierungs-Baufiihrer
beim Bau der Strecken Bock-Wallen-
dorf—Neuhaus a. Rwg. und Ernstthal a.
R.—Lauscha (Thiir.) tatig. Sein Vater,
bei der Koniglichen Eisenbahn-Direk-
tion Erfurt Leiter des Neubaudezernats,
zeichnete unter anderem fiir die Strek-
kenbauten Arnstadt— Saalfeld (S.) und Il-
menau —Schleusingen (letztere als erste
preuBische Staatsbahn mit gemischtem
Reibungs- und Zahnradbetrieb) verant-
wortlich.

Baseler jun., der spéter von der ED Er-
furt fiir den Bau der Bergbahn beurlaubt
worden war, begutachtete flinf Pro-
jekte, die als Reibungs- bzw. Zahnrad-
bahnen konzipiert, zwischen 8,0 und
15,5 km lang waren und 7 bis 23 Mill.
Mark. Baukosten erforderten (Abb. 1).
Alle diese Vorschlage wurden von den
Gemeinden abgelehnt, weil sie zu teuer
waren und die vorhandenen Verkehrs-
bediirfnisse nach Norden jst unbe-
rucksichtigt lieRen. Dafiir m[ﬁe jedoch
eine Steilstufe zwischen Schwarzatal
und Hochflache von iiber 300 m iber-
wunden werden. Béseler entwickelte
schlieBlich den Vorschlag, die unge-
wohnlichen Gelandeverhaltnisse durch
ein ungewdhnliches technisches Mittel,
namlich mit einer Standseilbahn, zu
iberwinden. Mit dieser Idee gewann

der Eisenbahnfachmann das Vertrauen
der Gemeinden. Sie stimmten seinem
Projekt zu.

Zunéchst griindeten die Berggemein-
den im Jahre 1919 die Oberweibacher
Bergbahn-A. G. mit einem Aktienkapital
von 1,3 Mill. Mark. Die Baukosten wa-
ren auf 1,8 Mill. Mark veranschlagt wor-
den. Davon muBten die Gemeinden 1
Mill. Mark selbst aufbringen, der Rest
sollte durch staatliche Zuschisse ge-
deckt werden.

Noch im September des gleichen Jah-
res begannen, ausgehend von Curs-
dorf, die Erdarbeiten. Die Frage Zahn-
rad- oder Seilzugbahn entschied Bise-
ler im Herbst 1919 zugunsten letzterer
und erarbeitete die Entwurfsplane. Die
Natur bot einen geradezu vorbestimm-
ten Weg. Beim Ort Obstfelderschmiede
tritt die Schwarza und die Bahn auf etwa
1-km-Luftlinienentfernung an die Hé-
henorte heran. Von dieser Stelle zieht
sich eine Schlucht, das sogenannte
Metzelt, bis Lichtenhain hinauf. Dem
Abzweig von freier Strecke stimmte die
ED Erfurt zu, und der Haltepunkt (Hp.)
Obstfelderschmiede konnte im km
14,41 angelegt werden (Abb. 2). Die im
November 1919 fertiggestellten Plane
wurden genehmigt und die Auftrige
vergeben. Die maschinellen Anlagen,
einschlieBlich samtlicher Fahrzeuge der
Steilbahn, baute die ,Gesellschaft fir
Forderanlagen Ernst Heckel m.b. H.
Saarbriicken”. Den Bau des Flachbahn-
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Triebwagens und des Personenwagen-
kastens der Steilbahn vereinbarte man
mit der ,Waggonfabrik A. G. Gotha".
Die elektrische Ausriistung iibernahm
die ,Bergmann-Electricitdtsgesellschaft
Berlin“. Trotz der Inflation konnte Base-
ler Vertrdage mit stabilen Preisen ab-
schlieBen, so dall den Betrieben an Ent-
gelt nur ein ,Papenstiel” gezahlt wurde.
Erd- und Oberbauarbeiten fiihrten bis
zu 300 Arbeitslose als damals Ubliche
und sogenannte Notstandsarbeiten aus.
Um die Baukosten so gering wie mog-
lich zu halten, griff Baseler zu bemer-
kenswerten Mitteln: Bettungsschotter
gewann man in einem Steinbruch bei
Lichtenhain, geféllte Fichten wurden an
Ort und Stelle zu Schwellen verarbeitet,
und auf der Flachstrecke kamen Schie-
nen mit 13 (!) annormalen Profilen zum
Einbau, die die Staatsbahn zum Schrott-
preis abgegeben hatte. Die Bauarbeiten
an der Steilstrecke begannen erst im Fe-
bruar 1922. Hier waren nur wenige Erd-
arbeiten notwendig. Aus den geschla-
genen Fichten entstanden wiederum an
Ort und Stelle die Schwellen fiir das
1800 mm spurige Gleis. In der Mitte der
Steilstrecke sorgte eine ,Abt'sche Aus-
weiche” fur die gefahrlose Begegnung
beider Fahrz . Eine @hnliche Wei-
che trennt vor der Einfahrt in die Halle
des Empfangsgebdudes Obstfelder-
schmiede das Personenwagen- und For-
derbiihnengleis. Die einzige Wegunter-
fiihrung, urspriinglich mit einem hélzer-
nen Uberbau, befindet sich etwa 200 m
vor dem Bahnhof Lichtenhain a. d. Bgb.
auf der Steilstrecke.

Bsim Bau waren noch viele Schwierig-
keiten zu Uberwinden. Eingetretene Un-
fil's  Lrachten wochenlargce Riick-
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schlage, und ehe die Maschinisten die
neue Technik beherrschen lernten, ver-
ging geraume Zeit. Dies alles und wei-
tere technische Besonderheiten zu be-
schreiben, wiirde den Rahmen dieses
Beitrages sprengen. So beenden wir
diese einleitenden Ausfiihrungen mit
der Bemerkung, da die Oberweilba-
cher Bergbahn am 15. Mérz 1923 eroff-
net wurde.

Die Fahrzeuge
Zundchst werden die Fahrzeuge im Zu-
stand von 1923 beschrieben.

Steilstrecke

Der zweiachsige Personenwagen ist
eine Sonderkonstruktion. Die Achsen
sind fest im stdhlernen Untergestell ge-
lagert, auf dem der Wagenkasten von
9020-mm-Lange und 3930-mm-Breite in
Schraglage aufgebaut ist. Der stufenfor-
mige Wagenboden teilt den Raum in
drei GroRabteile. Die fiinf Offnungen
fur den Fahrgastwechsel haben Schie-
betiren. GroBe Fensterflichen gestat-
ten eine gute Sicht wihrend der Fahrt.
Das Untergestell baute die Firma Hek-
kel, den Wagenkasten (mit geraden
Stirnwéanden) die Waggonfabrik-A.G.
Gotha. Fir die selbsttitige Bremsung
bei Seilbruch sind zwei unabhéngig und
automatisch wirkende Bremsvorrichtun-
gen vorhanden (Abb. 3).

Die Foérderbihne fiir Giiterwagen be-
steht aus einem stdhlernen Unterge-
stell, in dem vier Achsen starr gelagert
sind. Der aufgesetzte stihlerne Aufbau
trédgt eine abgebohlte Plattform mit ei-
nem 8500 mm langen Regelspurgleis.
Die Plattform hat eine bergseitige Héhe
von 650 mm und eine talsaitige von
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2650 mm uber Schienenoberkante (SO)
der Steilstrecke (Abb. 4). Die urspriing-
lich vorgesehene Holzverkleidung und
Abbohlung wurde, wie ein historisches
Foto beweist, erst spater angebracht
(Abb. 5). Die bergseitige Achse des Re-
gelspurwagens wird wahrend der Befor-
derung durch zweiseitige verstellbare
Radvorleger festgehalten.

Flachstrecke

Der Triebwagen wurde 1921 von der
Waggonfabrik-A. G. Gotha mit der Fa-
brik-Nummer 20000 gebaut; die elektri-
sche Ausriistung lieferte die ,Berg-
mann-Electricititsgesellschaft  Berlin”.
Die Ursprungsausfiihrung zeigt Abb. 6.
Dazu folgende Angaben:

Mechanischer Teil: Wagenkasten in Stahlkonstruk-
tion, gerade Stirnwande ohne Ubergangsmaglich-
keit, Schraubenkupplung und Stangenpuffer, Tatzla-
gerantrieb, Gleitachslager, Druckluftbremse
(Sprengwerk zur Verbindung der Achsl
scheinlich erst nach 1950 eingebaut);
Fahrgastraum: GroBraum mit Mittelgang, 45 Sitz-
plitze 3. Ki. und 35 Stehplétze, Einstiege trittstufen-
los durch zwel Einfachschiebetiren ber den Ach-
sen, Fuhrerstande vom Fahrgastraum nicht ge-
trennt, elektrische Heizung und Glihlampenbe-
leuchtung aus Fahrleitung gespeist;

wahr-

5 Die Forderbihne hat einen G-Wagen geladen
und transportiert ihn bergwérts. Das Foto entstand
im Friihjahr 1923, denn die waagerechte Bohlenab-
deckung und Holzverkleidung der Bihne fehlen
noch. lhre Anbringung wurde im Abnahmepraoto-
koll vom Februar 1923 noch nachgefordert.

6 Der Triebwagen der Flachstrecke in seiner Ur-
sprungsausfihrung mit Lyra-Stromabnehmer; drit-
ter von rechts ist Dr.-Ing. W, Béseler

7 Grundrift des Personenwagens der Steilstrecke
nach der Rekanstruktion 1959/60
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Elektrischer Teil: auBerhalb des Fahrgastraumes
angeordnet, anfangs Lyra-, spéater Scherenstromab-
nehmer, seitlich versetzt, zwei eigenbeliiftete
Gleichstromreihenschlufmotoren des Typs SI 9,
tiber Fahrschalter und Vorwiderstinde ge-

speist. (8)

Die Dampflokomotive der Bauart Bn2t
wurde 1922 von der ,Gesellschaft fir
Feldbahnindustrie Smoschewer & Co.
Breslau-Schmidefeld” mit der Fabrik-
Nummer 712 an die Bergbahn geliefert.
7

Nachstehend Ausziige aus dem in (18)
noch vorhandenen Betriebsbuch:

Spurweite 1435 mm, Dampfdruck 13 atu, Zylinder-
Durchmesser 300 mm, Kolbenhub 400 mm, Flach-
schieber, Allansteuerung, auBenliegend; zwei Kup-
pelachsen, eine Treibachse, Raddurchmesser 850
mm, Gesamtradstand 1800 mm, Lange tber Puffer
6800 mm, Gewicht, leer 15,5 t, Dienstgewicht 20,5
t, Wasservorrat 3,0 m®, Kohlenvorrat 1,1m?* = 0,88
t, Hohe Schornstein 3530 mm 4. SO, Hohe Wasser-
einlauf 1440 mm 0. SO, Schmiervorrichtung de Li-

mon, Beleuchtung Petroleum, V,,, 30 km/h, ND-Zy-
linder, gerade, auen; Hand-, Knorr-Luftdruck-
bremse, zwei Dampfstrahlpumpen (40 1), vier
Schmierstellen.

Die Lok war nur dann in Betrieb, wenn
der Triebwagen defekt war, der auch
die Guterwagen zog. So werden vom
5. Juli 1938 bis 26. Juni 1941 nur 23 Ein-
satztage nachgewiesen. Die meiste Zeit
stand die Maschine im Lichtenhainer
Lokschuppen.

OberweiBbacher Bergbahn
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Rekonstruktion: Raw Gotha (fr Mitropa-Reparaturwerk) gezeichnet 22.12.8%
Nach dieser Originalzeichnung erfolgte die Modernisierung des Wagenhastens. gez. Weiland 65
Abmessungen im Prinzip wie vorher, nur Stirnwinde friher gerade.
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Ob die Bergbahn regelspurige Perso-
nenwagen besal}, ist bisher nicht be-
kannt geworden. Es ist aber anzuneh-
men, dall zumindest zeitweilig ein Per-
sonenwagen vorhanden war, dhnlich
der Gattung pr Ci 91. Diese Vermutung

erhértet die Tatsache, daR in einer
Zeichnung zum ,Anbau einer Werkstatt
an den Lokschuppen Lichtenhain” vom
30. Mai 1922, der dadurch um rund 7 m
verlangert wurde, im Gebéudeschnitt
ein solcher Personenwagen angedeutet
ist. Den Triebwagen stellte man in der
Regel im Cursdorfer Schuppen ab. Die

Fahrplane ab 1925 weisen jedoch aus,’

38 me 8/87

daBR der erste Zug in Lichtenhain be-
gann und der letzte auch dort endete.
AuRerdem war spéter noch ein Fahrlei-
tungs-Revisionswagen vorhanden. Er
entstand auf einem von der Firma Gott-
wald Midller, Berlin-Karlshorst, etwa
1935 gelieferten Rottenwagen (Kleinwa-
gen). (8)

Das Fahrzeug wurde etwa 1955 ver-
schrottet.

Fahrzeugeinsatz bei der DR
Nachfolgend werden jene Fahrzeuge
beschrieben, die nach 1949 bei der
OberweiBbacher Bergbahn im Dienst
waren. Leider ist dies nicht mehr lik-

8 Der rekonstruierte vollbesetzte Personenwagen
der Steilstrecke auf der Fahrt nach Lichtenhain a. d
Bgb. im Oktober 1960

9 Der Triebwagen der Flachstrecke ET 188 531
am Bahnsteig des Bahnhofs Lichtenhain a. d. Bgb

10 Ubersichtsskizzen der Fahrzeuge ET 188 531,
279 201-8, 279 203-4, 279 2026 und des Aufsetzwa
gens

kenlos méglich, besonders in bezug auf
die Bei- und Aufsetzwagen. Die Ober-
weiBbacher Bergbahn wurde am
1. April 1949 von der DR Gibernommen.
Andere Angaben wie in (10), (11),
(12) und (14) sind unrichtig. (18)

Der Personenwagen der Steilstrecke er-
hielt 1959/60 im ehemaligen MITROPA.
Reparaturwerk Gotha (heute Werkteil
des Raw ,Herbert Warnke” Delitzsch)
eine Generalreparatur. Die bisher gera-
den Stirnwinde fiihrte man zweifach
geknickt aus, wodurch sich der Wagen-
kasten um 640 mm verldngerte. Der
Wagen bekam Drehfalttiren und kunst-
ledergepolsterte Quersitze. Seitdem
verfiigt er iiber 42 Sitz- und maximal
100 Stehpldtze. Den GrundriR des um-
gebauten Fahrzeugs zeigt Abb. 7.

Der Triebwagen der Flachstrecke ver-
kehrte in seiner Ursprungsausfiihrung
mit geringen Bauartinderungen bis
1970 (Abb. 9). Von 1949 bis 1969 fiihrte
er als ET 188 die Betriebsnummer 531.
Eine Ubersichtsskizze enthalt Abb. 10.
Weitere technische Angaben sind der
Tabelle zu entnehmen. Als Ersatz des
vorgenannten Triebwagens wurde 1970
im Raw Berlin-Schdneweide ein neuer
Triebwagen aufgebaut. Er erhielt die
DR-Nummer 279 201-8. Dazu folgende
konstruktive Angaben:



279 201-8  zustana 1977

M 1:2 (HO)

279 2034

Zustand 1975 M 1:2 (HO)

o
&0

iL

Zustand 1977 M 1:2(H0O ‘

279 202-6
! oR 0
Bergbahn
Aufsetzwagen  zustand 1960 M1:2 (HO)

8ergbahn |
[Tt
1

Mechanischer Teil: Wagenkasten Stahlkonstruk-
tion, Stirnwande ohne Ubergangsméglichkeiten,
Schraubenkupplungen und Hiilsenpuffer, Tatzla-
gerantrieb, Wilzachslager, Druckluftbremse Hikp;
Fahrgastraum: Groliraum mit Mittelgang, beidsei-
tig vom Vorraum 1 1/2 Abteile, 24 Sitz- und 84
Stehplétze, Sitzplatzeinteilung 2 + 2, Sitzbéinke ge-
polstert; Einstieg trittstufenlos durch Doppelschie-
betir in Wagenmitte; Fiihrerstinde vom Fahrgast-
raum abgetrennt, nur durch diesen betretbar; elek-
trische Heizung, Gluhlampenbeleuchtung,
Elektrischer Teil: auBerhalb des Fahrgastraumes
angeordnet; Scherenstromabnehmer, anfangs seit-
lich versetzt, ab 1979 nach Rekonstruktion der
Fahrleitung in Wagenmitte; zwei eigenbeliftete
GleichstromreihenschluBmotore Bauart USL 253a,

Uber Fahrschalter und Vorwiderstinde gespeist (=
0,6 kV); Vielfachsteuerung liber Steckdosenkupp-

lung (8). Eine Ubersichtsskizze des Triebwagens

279 201-8 zeigt ebenfalls Abb. 10.

Als Reserve-Triebwagen fiir die Flach-
strecke beschaffte die DR 1955 von den
Leipziger Verkehrsbetrieben den Stra-
Benbahntriebwagen 939 (Baujahr 1909,
Hersteller Herbrandt/AEG). Das Fahr-
zeug wurde ebenfalls in Gotha fiir den
Einsatz auf dieser Strecke umgebaut. Es
erhielt u. a. Hulsenpuffer und Schrau-
benkupplungen, und den Stromabneh-
mer versetzte man seitlich. Der Wagen

erhielt die DR-Nummer ET 188 701
(Abb. 11).

1963 ist der Triebwagen im Raw Berlin-
Schoneweide grundlegend umgebaut
worden, so daR die urspriingliche Form
heute nicht mehr erkennbar ist. Seit
1970 tragt er die DR-Nummer
279 203-4. Zum Umbau-Triebwagen fol-
gende Angaben:

Mechanischer Teil: Wagenkasten geschweiflite
Stahlkonstruktion, an Stirnenden leicht abge-
schrégt, ohne Ubergangsmaéglichkeiten, Lenkach
sen mit Speichenradern, laufen in Achshaltern,
durch Blattfedern abgefedert, Wilzlager, Tatzlager-
antrieb; Hilsenpuffer und Schraubenkupplungen;
Druckluftbremse Hikp.

Fahrgastraum: GroRraum mit Mittelgang, 20 Sitz-
pldtze (2+2), groRe Anzahl von Stehplétzen; Ein-
stieg trittstufenlos dber Doppelschiebetir in Wa-
genmitte; Fihrerstande nur vom Fahrgastraum er-
reichbar, elektrische Heizung, Glihlampenbe-
leuchtung.

Elektrischer Teil: auBerhalb des Fahrgastraumes
angeordnet; Scherenstromabnehmer, Anbringung
wie bei 279 201-8, ebenso gleiche Fahrmotore;
Vielfachsteuerung tber Steckdosenkupplung spé-
ter angebaut.

Eine Ubersichtsskizze des Fahrzeugs
vermittelt wiederum Abb. 10. Der Steu-
erwagen 279 202-6 entstand durch Um-
bau des frilheren Beiwagens VB 140 518
(ex VB 256 Niederbarnimer Eisenbahn,
Wismar 1940), der ebenfalls 1974 im
Raw Berlin-Schoneweide erfolgte. Das
Fahrzeug ist seit dem 1. Marz 1975 auf
der Flachbahn in Betrieb. Einige techni-
sche Daten:

Mechanischer Teil: Wagenkasten geschweilite
Stahlkonstruktion, Stirnwinde gerade, ohne Uber-
gangsmaglichkeiten; Lenkachsen in Wilzlagern,
durch Blattfedern gefedert, Schraubenkupplungen
und Hiilsenpuffer; Druckluftbremse Hikp;
Fahrgastraum: GroRraum mit Mittelgang, 40 Sitz-
platze (2+2) in einem Traglastenraum und fiinf Ab-
teilungen; Einstiege an den Wagenenden trittstu-
fenlos tber Einfachschiebetiiren; elektrische Hei-
zung, vom Triebwagen gespeist; Beleuchtung
Glishlampen 24 V, gespeist von einem Achslager-
generator,

Elektrischer Teil: ein Fuhrerstand, der mit Einstie-
graum Richtung Cursdorf verbunden ist. Fahrschal-
ter wirkt direkt auf Motorstrom, elektrische Verbin-
dung mit dem Triebwagen uber Steckdosenkupp-
lung. (8)

Eine Ubersichtsskizze des Fahrzeuges
zeigt Abb. 10.

Die drei genannten Fahrzeuge konnen
im Verband ET+ET oder ET+ES gefah-
ren werden. Mdgliche Kupplungsvari-
anten enthalt Abb. 12. Von etwa 1959
bis 1969 war in Lichtenhain ein Beiwa-
gen beheimatet, der zuerst die DR-
Nummer 99 955 Erf, ab 1960 die DR-
Nummer 310-903 trug. Es handelt sich
um den einstigen CPwVB Nr. 5 der fri-
heren Kleinbahn Rennsteig—Frauen-
wald (erbaut wahrscheinlich 1938 in
Ammendorf, LGP 8,80 m, Achsstand
3,50 m (19)). Im urspriinglichen Ge-
péckabteil wurden Sitzplatze eingebaut
und die AuBentiren geschlossen. Da in
den 60er Jahren die Triebwagen ohne
Steuerwagen verkehrten, wurde bei Be-
darf der Beiwagen nach Cursdorf ge-
schoben. An der vorderen Stirnseite be-
fanden sich ein Schaffnerplatz mit Klin-
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gelanlage zum Triebwagen und ein Not-
bremsventil. Am 16. September 1969
wurde durch verspitetes Bremsen der
Beiwagen durch die Riickwand des
Cursdorfer Schuppens geschoben und
so schwer beschadigt, daR er verschrot-
tet werden mufte. Dieses Fahrzeug
wurde auch als Aufsetzwagen auf der

Forderbiihne verwendet. Am Giitergleis

in Obstfelderschmiede entstand extra
ein Hilfsbahnsteig, damit die Reisenden
gefahrlos ein- und aussteigen konnten
(Abb. 13).

Im Januar 1959 gehdorten folgende Fahr-
zeuge zum Bestand: B 310-903 (Flach-
strecke und Bergbahn), ET 188 531,
ET 188 701 und VB 140 236 (19).

Der VB 140 236 (Talbot, 1934, LiP 12095
mm) war bis 1969 im Einsatz. Von 1969
bis 1973 verkehrte VB 140232
(190 847-4) und leihweise VB 140231
(190 829-2) bis zum Umbau des VB
140 518 zum Steuerwagen «19.

Uber die Aufsetzwagen sind die Anga-
ben moch lickenhafter. Eine Ansichts-
karte von 1958 laBt einen zweiachsi-
gen Wagen (VT oder VB?) mit folgender
Beschriftung erkennen: B 8,5t Erf 24
Sitzplétze 55 Stehplétze (ohne Nummer,
da als Gerét gefiihrt). Die Herkunft die-
ses Fahrzeugs konnte bisher nicht er-
mittelt werden.

Der heute vorhandene Aufsetzwagen ist
der frihere EB 188513 (ex Schleizer
Kleinbahn-AG), erbaut 1932 von der
Weimarer Waggonfabrik (LHB). Nach
Einstellung des elektrischen Betriebes
auf der Strecke Schleiz—Saalburg am

31. Mai 1969 wurde er ausgemustert’

und 1972 nach Lichtenhain umgesetzt.
Zuvor ist der Wagen in Gotha umge-
baut worden (Inneneinrichtung moder-
nisiert, Signallampen entfernt). Das
Fahrzeug tragt folgende Anschriften:
,LUP 10600 mm, Radstand 3500 mm,
32 Sitzplétze, ... Stehplétze.” Eine Uber-
sichtsskizze des Fahrzeugs ist in
Abb. 10 dargestellt.

Die ab 1949 als 98 6009 bezeichnete
Dampflokomotive blieb bis Ende der
50er Jahre vorwiegend in Lichtenhain.
Danach erfolgten kurze Gastspiele in
den Bahnbetriebswerken Arnstadt (Ein-
satz auf der Strecke Rennsteig—Frauen-
wald), Nordhausen und Weimar, 1957
erhielt die 98 6009 eine elektrische Be-
leuchtung, Druckluftbremse Kunze-
Knorr und Dampfheizungseinrichtung.
1958 schlielllich wurde die Maschine an
den VEB Energiebau Radebeul verliehen
und beim Bau des Pumpspeicherwerkes
Hohenwarte | und |l eingesetzt. Am 23.
Mérz 1960 muRte die Dampflokomotive
wegen eines Zylinderschadens auRer
Betrieb gesetzt werden, und ein Jahr
spater ist sie zerlegt worden. Die Lok im
Einsatz auf der Strecke Rennsteig-
Frauenwald zeigt Abb. 14.

AuBerdem befindet sich noch ein Fahr-
leitungs-Revisionswagen mit Akkuan-
trieb im Lichtenhainer Schuppen. Er
wurde umgebaut aus dem ehemaligen
JTunnelrettungs-Fahrzeug”, das in den
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Technische Daten der Fahrzeuge der Oberweilbacher Bergbahn

Fahrzeugart ET ET ET ES
Betriebs-Nummer ab 1970 2792018 — 2792034 279 2026
Betriebs-Nummer bis 1969 ET 188531 ET 188701 ET 188701 (VB 140 518)
Achsfolge Bo Bo Bo 2
Gattungszeichen Baaeutr Baaeo Baaeoutr Baaeutr
Stromsystem (kV} = 0,6 =05 =06 -
Vo (km/h) 40 7 40 50
Spurweite (mm) 1435 1435 1435 1435
Stundenleistung (kW) 68 60 68 —
Dienstmasse (t) 16,3 i 15,3 13,26
LiP (mm) 11 600 8 860 11 360 12 500
Achsstand (mm) 6 500 2000 5 000 6 150
Raddurchmesser {(mm) 900 ? 800 900
Sitzplatze 2. Klasse 24 - 18 20 40
Stehplitze 84 32 72
Indienststellung 1970 1955 1963 1974

- u u u

Ausmusterung bzw. Umbau U
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y 60er Jahren in Oberhof beheimatet war
H 7E Lichtenhain 44— Cursdorf (ein Fahrmotor, Energie aus dem Akku
21 e ] mams eines friheren ETA).
i 1 = Steuerstromkupplung Ein letztes Sonderfahrzeug ist der
2 = Hauptluftbehdlterleilung Schneepflug, ein Eigenbau auf der Basis
g ¥ V= Kingetieiing eines Rottenwagens.
E:fzmaz-x. §§ 279 202-6 Ej g v ?96§/67 erhielten alle Fahrzeuge Funk-
3 4 R4 geréte.

39 2792004

11 Der ET 188 701 im Bahnhof Lichtenhain a. d.
Bgb., links dahinter der Aufsetzwagen. Anschriften:
B, 8,5 t, 24 Sitz-Pl., 55 Steh-Pl., 10,6 m; Herkunft
nicht bekannt

12 Mdgliche Kupplungsvarianten der Fahrzeuge
der Flachstrecke der Oberweibacher Bergbahn

Kupplungsvarianten
der Fahrzeuge der
Oberweilibacher Bergbahn

13 Der Beiwagen 310-903, ex 99 955 Erf, ex Nr. 5
Kleinbahn Rennsteig-Frauenwald

14 Die Lok der Oberweilibacher Bergbahn, hier

als 98 6009 im Einsatz auf der Strecke Rennsteig—
Frauenwald im Jahre 1958

Zeichnungen: Verfasser; Fotos: Sammlung Verfas.
ser

Da die Modellbauzeichnungen der Seil-
bahnfahrzeuge auf Original-Unterlagen
basieren, sind soweit maéglich auch die
Original-Beschriftungen mit {bernom-
men worden, womit sich ihr dokumen-
tarischer Wert noch erhaght.

(Uber die Hochbauten des Bahnhofs
Obstfelderschmiede wird ,me” in der
néachsten Ausgabe berichten.)
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Studienrat Gunter Barthel (DMV), Erfurt

+Alte” Arbeitsgemeinschaft
mit jungem Projekt

Kleinbahnhof
Erfurt West
im Modell

Die Erinnerungen

Die Begeisterung war von Anfang an
grofl, als der Gedanke aufkam, eine
Modellbahnanlage gemeinsam zu ge-
stalten. Nicht irgendeine, sondern eine
ganz bestimmte, nach historischen Un-
terlagen konzipierte Anlage, die gleich-
zeitig ein Stlickchen Heimatkunde er-
lebbar machen sollte.

Am Rande der Stadt existierte fast im
Verborgenen seit dem Jahre 1926 eine
Kleinbahn. Sie hatte es zwar nie zu ei-
ner groReren Bedeutung gebracht, war
aber eben auch das Musterbeispiel ei-
ner der typischen Kleinbahnen, wie sie
zu Hunderten in jener Zeit bestanden.
Wer horte schon damals die Pfiffe der
kleinen Lokomotiven oder das Hornsi-
gnal des Triebwagens? Abseits der pul-
sierenden Stadt versahen sie Tag fir
Tag und Jahr fir Jahr ihren einférmigen
Dienst, an heien Sommertagen und in
kalten Winternachten. Bis zum Jahre
1967. (Mehr iber diese Bahn erfahren
Sie auf den Seiten 8 bis 13, dieses Hef-
tes. Die Redaktion)

Wie wiére es, dieser kleinen Bahn eine
Modelldarstellung zu widmen? Die al-
ten Zlige wieder auferstehen zu lassen?
Aber zu einer Zeit, als die Bahn noch ju-
gendlich und frisch an eine groRere Zu-
kunft glaubte?

Das Projekt

Die Tatsache, daR auf einem Teil der al-
ten Gleise inzwischen Traditionsziige
fuhren und der Kleinbahnhof Erfurt
West zu einem beliebten Ausflugsziel
vieler Modelleisenbahner wurde, be-
starkte die Freunde um den Vorsitzen-
den der Arbeitsgemeinschaft 4/1, Horst
Kohlberg, in ihrem Vorhaben. SchlieB-
lich hatten sie jahrzehntelange Erfah-
rungen auf dem Gebiet des Modell-
bahnbaus, und ihre Modellfahrzeuge
und Modellbauten waren bei zahlrei-
chen Wettbewerben ausgezeichnet
worden (sieche auch die dritte Um:
schlagseite dieses Heftes).

Eine neue Herausforderung: Alle Er-
kenntnisse zusammenfiigen und erst-
malig ein gemeinsames Werk vorstel-
len! Und so wurde es beschlossen. Im
Mai 1985 schlieRlich starteten Giinter
Barthel, Giinter Fromm, Horst Kohl-
berg, Herbert Marktscheffel, Peter Rei-
chardt und Gerd Sauerbrey ihren ersten
Arbeitseinsatz.

Inzwischen waren Unterlagen der
ehemaligen Kleinbahn beschafft, viel zu
wenig, wie sich immer wieder heraus-
stellt, wenn beim Bauen diese oder jene
Frage noch offenbleiben muB. Wer
hatte schon in friherer Zeit das ,Leben”
einer Kleinbahn beachtet und im Bild
festgehalten? Hin und wieder gab es
eine Jugenderinnerung des Giinter Bar-

Schattenbahnhof
L

faile Radien 500)

thel, der als Kind oft am Bahndamm der
Kleinbahn gespielt hatte. Aber das lag
so lange zuriick! Wieder einmal be-
wahrheitete sich die Tatsache, daf
ohne exakte Kenntnis des Vorbilds die
modellmaRige Umsetzung Schwierig-
keiten bereitet.

Und trotzdem wollten die AG-Mitglie-
der ihr Ziel nicht aufgeben. Das Anla:
genhauptmotiv sollte sein: Kleinbahn-
hof Erfurt West um das Jahr 1930 in der
Nenngrdofe HO.

Die Umsetzung .

Es erwies sich fur die Modellausfiihrung
als glinstig, daR Erfurt West als Durch-
gangsbahnhof angelegt ist und die ge-
samte Gleisanlage eine leichte Kriim-
mung beschreibt. Dadurch konnten die
stidlich und nérdlich im Bogen weiter-
laufenden Streckengleise in einem
,Schattenbahnhof” hinter einer Kulisse
zusammengefiihrt werden.

Etwas nachteilig erschien der Umstand,
daR das Empfangsgebdude dem Be-
trachter die StraBenseite zukehrt, eine
Anordnung, die nur selten auf Modell-
bahnanlagen anzutreffen ist. Sie war
aber hier im Interesse der vorbildge-
treuen Nachbildung nicht zu vermei-
den.

Aut einer Gesamtlange von 400 cm
konnten die Gleisanlagen relativ unver-
zerrt nachgebildet werden, wenngleich
der GroRraum der Bahnhofsanlage nur
wenige Gebaude aufweist und so einen
etwas ,leeren” Gesamteindruck hinter-
lassen wird (siehe Ricktitelbild). Der in
einem Einschnitt des Briihler Herren-
berges liegende Kleinbahnhof war zur
damaligen Zeit nur von Ackern und Blu-

~
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1 Samtliche Arbeiten an der Gemeinschaftsanlage
finden im einstigen Warteraum 2. Klasse der ehe-
maligen Kleinbahn Erfurt West— Nottleben statt.
Guinter Barthel, Gunter Fromm und Herbert Markt.
scheffel (v. | n. r.) haben mit der Gestaltung des
Gelandes begonnen, .

2 ,Sodominieren die wuchtige Strafenbriicke ..
und das fir eine Kleinbahn ungewdhnlich impo-
sante und schmucke Empfangsgebaude”

3 Ohne Vorbild kein Modell! - Erinnerungen wer-
den ausgetauscht, offene Fragen geklart: Der ehe-
malige Dienstvorsteher des Bahnhofs Erfurt West,
Herr Alfred Maller, im Gesprich mit Ginter Bart-
hel.

Fotos und Zeichnung: G. Fromm, Erfurt

menfeldern umgeben. Die historische
Detailtreue und Strenge der Konzeption
lieBen es nicht zu, der Phantasie freien
Raum zu geben und effektvolle Gestal-
tungselemente hinzuzufiigen. Bei dieser
Kleinbahn gab es nun einmal keine
Banke auf dem Bahnsteig, keine Signale
an der Strecke auller den einfachen Si-
gnalscheiben der Weichen, keine Bahn-
steiglampen auer zwei Wandlaternen
am Empfangsgebdude, kein malerisches
Lautewerk, kein Kohlenkran — die Koh-
len muBten in schwerer Handarbeit mit
.Kérben zur Lok gebracht werden — und
keine Bahnsteigsperre.
Auf all das und noch vieles mehr mufite
verzichtet werden!

So dominieren die wuchtige Stralien-
briicke, tber die die StraRe mit einem
damals gerade fertiggestellten StraBen-
bahngleis in Richtung Bindersleben
fuhrt, das fir eine Kleinbahn unge-
wohnlich imposante und schmucke
Empfangsgebiude mit angebautem Gu-
terschuppen sowie der in einiger Entfer-
nung stehende dreigleisige Lokomotiv-
schuppen mit Wasserkran und Kohlen-
bansen. Eine kombinierte Kopf- und Sei-
tenrampe vervollstandigt das Bild. Mehr
war nicht, eben ein Kleinbahnhof. Alle
Erbauer hoffen, daR gerade in dieser
Beschriankung die Atmosphare deutlich
wird, die ein solcher Kleinbahnhof
einstmals ausstrahlte.

Die Gleisanlagen

sind bescheiden, also den einfachen
Betriebsverhaltnissen angepaBt: sechs
Weichen und eine doppelte Kreuzungs-
weiche reichten aus.

Beim Nachbau der Bahnhofsgleise muf3-
ten die Oberbaubedingungen einer
Kleinbahn bericksichtigt werden. Da
der Schwellenabstand hier wesentlich
groBer ist als bei einer Hauptbahn, war
das Schwellenband auseinander zu
schneiden, um Einzelschwellen zu er-
halten. Das Schwellenband der Wei-
chen wurde diesem Gleisbild angepaRt.
Auch das Neusilber-Schienenprofil er-
schien mit einem MaR von 2,5 mm viel
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zu hoch. Deshalb wurde es gestreckt
und auf eine Hohe von 2,1 mm ge-
bracht. Als Schotter kam nur gesiebter
Sand in Frage, um die Echtheit des
Gleisbettes deutlich zu machen.

Parallel zu diesen Arbeiten an der Anla-
genplatte muften einige Freunde
.Hausaufgaben” bewdltigen, die zur all-
gemeinen Zufriedenheit geldst wurden.

Die Gebéude

Die aus Sperrholz und Pappe angefer-
tigten Hochbauten wie Lokomotiv-
schuppen, Empfangsgebaude und Briik-
ken konnten nach exakten Baupldnen
der Kleinbahn gestaltet werden und
stellen den Bauzustand um 1930 dar.
Alle spateren Veranderungen (Anbau-
ten, Fensterteilungen, Briickengeldnder
usw.) blieben unberiicksichtigt.

Das Modell des Lokomotivschuppens
ist so eingerichtet, daR man das Dach
abnehmen kann., Dadurch sind neben
den drei Lokomotivstanden mit Arbeits-
gruben noch ein Aufenthaltsraum, eine
Werkstatt, eine Olkammer, ein Lager
und ein Hochbehalter fir das Speise-
wasser der Lokomotiven zu sehen.

Mit dem Modell des Empfangsgebéu-
des ist der Blickpunkt der Anlage ge-
schaffen worden. Auch hier kam es dar-
auf an, typische Besonderheiten und
Charakteristika bis in alle Einzelheiten
nachzugestalten. Unter anderem mul-
ten die bis unter das StraBenniveau rei-
chenden Kellerfenster dem leichten Ge-
félle der davorliegenden Strafe ange-
pafRt werden. Die zum Teil ornamentale
Anordnung der Fenstersprossen ver-
langte beim Nachbau ein hohes MaR an
Geduld und Fingerfertigkeit. Um eine
wirklichkeitsnahe Dachdeckung zu er-

- s T I S TR e

Selbst gebaut

Weit iiber die Grenzen unseres Landes
sind sie bekannt: die Erfurter Modell-
bauer Glinter Barthel und Horst Kohl-
berg. lhre Heimanlagen und Eigenbau-
modelle wurden bereits in friheren
Jahrgangen unserer Zeitschrift ausfihr-
lich vorgestellt. Daher beschrénken wir
diesmal unseren Bericht auf ausgewahl-
ter Modellbahnfahrzeuge. Sie sind wie-
derum ein Beweis dafiir, mit welcher
Sachkenntnis und Akribie beide Modell-
eisenbahner das Vorbild im MaBstab
1:87 nachgebildet haben.
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reichen, “wurden dreieinhalbtausend
Einzelziegel aneinandergeklebt.

Der Fahrzeugpark

Als erste Zugeinheit der damaligen Zeit
entstand nach Bauplanen und Fotos der
kleine vierachsige Triebwagen mit dem
zweiachsigen Beiwagen. Die aus Mes-
sing- und Neusilberblech hergestellten
Wagenkasten weisen typische Klein-
bahnformen auf. Das Wagendach be-
steht aus Holz und bietet mit seinen auf-
gesetzten Luftern das charakteristische
Bild eines damaligen Benzoltriebwa-
gens. Als Antrieb dienten Teile der Bau-
reihe 52 von PIKO.

Die zweite Zugeinheit besteht aus einer
Dampflokomotive der preuBischen Gat-
tung T3, einem kleinbahneigenen ge-
schlossenen Wagen mit hochsitzendem
Bremserhaus, einem kleinbahneigenen
offenen Wagen und einem Drechsche-
melwagen der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft. Die kleinbahneigenen Gii-
terwagen sind lackiert und tragen die

fschrift
Aufschri Kleinbahn A. G.

Erfurt-Nottleben

Dieser Zug konnte aus handelsublichem
Material zusammengestellt, muRte je-
doch dem damaligen Aussehen ange-
paBt werden. Es ist vorgesehen, noch
andere Zugeinheiten zu bilden. Geht es
doch darum, weitere Entwicklungsetap-
pen des Vorbildes, vor allem nach dem
zweiten Weltkrieg, zu zeigen:

— Baureihe 55 (ex pr. G 7) mit langerem
Personenzug,

— Baureihe 55 (ex pr. G 7) mit Schnell-
zugwagen (Oberlichtwagen),

-V 60 mit ehemaligen rot-weiRen
Triebwagengarnituren.

1 Ein Kleinbahnzug der Franzburger Sudbahn
(F.5.B.) um das Jahr 1912 (im Modell Alfburger Siid-
bahn A.S.B., siehe auch ,me" 12/83 und 3/84), ge-
baut von Giinter Barthel, Die Vorbildlok wurde von
der Maschinenfabrik Vulcan im damaligen Stettin
fiir die einstige Eisenbahngesellschaft Lenz & Co.
im Jahre 1894 gebaut und als Gattung d bekannt.
Auf den von Lenz betriebenen regelspurigen Klein-
bahnen im pommerschen Raum war dieser Typ
haufig eingesetzt. Das Lokmodell entstand aus Mes-
singblech und istin alien Details dem Vorbild nach-
gestaltet. Auf dem Internationalen Modellbahnwett-
bewerb in Wroclaw (1975) erhielt dieses Fahrzeug
einen 2. Preis.

Die Oberteile der kieinen Personenwagen bestehen
aus Sperrholz. Die Wagen demonstrieren die typi-
sche Kleinbahnbauart der damaligen Zeit. Die uber
die Dédcher fiihrende Leine der Gewichisbremse
wurde beim Vorbild vom Gepéickraum aus bedient.
Die Kupplungen sind nach Originalunterlagen ge-
staltet worden. Man beachte die vorbildgetreve
Lage der Puffer zwischen den Fahrzeugen

2 Das Medell eines Guterzuges der preuflischen
Staatseisenbahn um 1912, ebenfalls aus der Werk-

Die Landschaft

inzwischen hat der Landschaftsbau be-
gonnen. Da das aus zwei Teilen beste-
hende Anlagengrundgerist in Skelett-
bauweise ausgefihrt wurde, werden
Uber die Stabilisierungstrager aus Holz
und Pappe in Weilleim getrankte Stoff-
reste gespannt, die der Landschaft an-
gepallt sind. Feinere Darstellungen er-
folgen mit Hilfe eines Leim-Sand-Farbe-
Gemisches. Mit Gelandematten werden
Grinflichen und Bahndamme gestaltet.
Als Busche und Bdume dienen prépa-
rierte Rentierflechten, die aufgrund ih-
rer feinen Struktur eine ideale Maglich-
keit fir die Nachbildung bieten.

Da sich hier am Rande der Stadt ausge-
dehnte Blumen- und Gemisefelder der
Erfurter GroRgartnereien (Heinemann,
Chrestensen, Benary) befanden, muflte
in geduldiger Kleinarbeit diese typische
Besonderheit nachgestaltet werden.
Auf einer aus Hartfaserpappe zurecht-
geschnittenen Hintergrundkulisse deu-
ten dunkle Baumkronenkonturen den in
der Ferne gelegenen Hauptfriedhof an.
Gleichzeitig verdeckt die 35 cm hohe
Kulisse den dahinterliegenden Schatten-
bahnhof und die Bedienungselemente
der Anlage.

Jeder Freund ibernahm bzw. {ber-
nimmt mit groBer Einsatzbereitschaft
die entsprechenden Aufgaben; und so
entsteht ein echtes Gemeinschaftswerk,
das den kleinen Traditionsbahnhof Er-
furt West in seiner urspringlichen Ge-
stalt der Offentlichkeit vorstellt und bei
dem eine ,alte” Arbeitsgemeinschaft
ein gutes Beispiel im konsequenten Mo-
delleisenbahnbau vorstellen méchte.

statt von Ginter Barthel. Die Bn2-Tenderlokomo-
tive wurde bei der K.P.E.V. als T 1 gekennzeichnet
und entstand nach einem Musterblatt der Norma-
lien fir Bahnen untergeordneter Bedeutung von
1882 bis 1887 bei den Firmen Henschel und Schi-
chau, Es war die kleinste Tenderlokomotive der
preuBischen Staatseisenbahn. Das Modell besteht
aus Messingblech und hat eine Allan-Steuerung.
Der abgebildete Guterwagen entspricht dem Platt.
formwagen fur 30 000-kg-Ladegewicht (damalige
Bezeichnung) mit 15 m langer Plattform der
K.P.E.V. Interessant ist das erhdht sitzende Brem-
serhaus, das auf .5telzen” ruht, damit die Lade-
lange voll genutzt werden kann, Das Wagenmodell
entstand aus WeiBblech und Sperrholz.

3 Modell der Baureihe 36 (ex pr P 4) mit Wagen
der Bauart Langenschwalbach von Horst Kohlberg.
Die Lokomotive wurde aus Messingblech gefertigt,
Alle Teile sind in eigener Werkstatt entstanden. Ein
PIKO-N-Motor im Fuhrerhaus treibt Gber ein Kro-
nenrad-Stirnrad-Getriebe die Rader an. Wahrend
des Internationalen Modellbahnwettbewerbes in
Budapest im jahre 1966 erreichte das Modell einen
2. Preis.
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Die Personenwagen der Bauvart Langenschwalbach
bestehen eben aus tellweise geatztemn Messing
blech. Die Dacher wurden aus Holz herausgearbei-
tet, um die typische Dachform zu erhalten. Alle
Wagen haben Inneneinrichtung. Der komplette
Zug erzielte beim Internationalen Modellbahnwett
bewerb 1979 in Usti nad Labem einen 1. Preis

4 Auch von Horst Kohlberg stammt dieses Modell
eines Triebwagens fur Privatbahnen der Gothaer
Waggonfabrik. Es entstand nicht nach einer Zeich
nung, sondern auf der Grundlage eines Fotos. Das
Oberteil 1st ein umgebauter Roco-Hechtwagen. Die
Stirnwénde wurden neu angefertigt. Das Fahrwerk
besteht aus 1 mm starkem Messingblech. Als An-
trieb dient ein PIKO N-Motor mit Schwungmasse,
der Uber ein Kronenrad-Stirnrad-Getriebe beide
Achsen antreibt. Das Modell wurde mit Plaste-Mo-
dellbau-Farben gestrichen

Fotos: Albrecht, Oschatz
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.Bei dieser Kleinbahn gab es nun einmal

: " ; . 1252 = q - s
keine Banke auf dem Bahnsteig, keine Si s 4U 339 (059
gnale ..." (siehe Seite 42 dieses Heftes) ADLER,S

Blick auf den ersten Bauabschnitt des Bahn 9090 2128 2317 7182 11

hofs Erfurt-West im MaRstab 1:87
Foto: Albrecht, Oschatz




